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Auf dem Ausguck. 


Nur trüb schaut der Blick, den wir bei Ab- 
lauf des vergangenen Jahres zurückwerfen, auf die 
Ergebnisse desselben für die Schifffahrt. Vor 
einem Jahre konnten wir doch noch constatiren, 
dass trotz des elenden Geschäftsganges wenigstens 
eine zeitweise Belebung das Gesammtresultat zu 
einem besseren gestaltet habe, als man allgemein 
vermuthete; dies Mal aber findet unsere Rückschau 
nicht einen hellen Punkt, und das ganze Jahr 1892 
muss als ein für die Seefahrt höchst trauriges 
bezeichnet werden. Der Getreide - Transport von 
Amerika ist durch die gute europäische Ernte so 
völlig lahm gelegt gewesen, dass sich das Angebot 
in der Petroleumfahrt bis zu einem erschreckenden 
Sinken der Frachten vermehrt hat. Auch die an 
die Baumwollenhäfen geknüpften Hoffnungen haben 
sich nicht erfüllt und die stark auftretende und 
ungewöhnlich lang anhaltende Fieberepidemie in 
Südamerika hat den Handel mit Brasilien und 
besonders noch der Schifffahrt nach den dortigen 
Häfen Rio und Santos schwere Wunden geschlagen. 

Um aber das Maass voll zu machen, brach 
im Hochsommer ein furchtbares Unglück über die 
. deutschen Hafenstädte herein, indem plötzlich in 
ihnen die Cholera mit erschreckender Heftigkeit 
auftrat und dadurch die meisten überseeischen 
Länder zu Quarantäne - Vorschriften veranlasste, 
welche in ihrer Härte einem gänzlichen Abbruch 





der Handelsbeziehungen sehr nahe gekommen sind. 
Am schwersten hatte darunter Hamburg zu leiden, 
wo die Krankheit weitaus am heftigsten gewüthet 
und mit elementarer Gewalt in alle bürgerlichen 
und commerziellen Verhältnisse zerstörend einge- 
griffen hat. Die Passagierbeförderung war unter- 
brochen, die Auswanderung ganz sistiert worden, 
und Elend, Arbeitslosigkeit und Furcht vor der 
Zukunft lasteten wie ein furchtbarer Alp auf der 
unglücklichen Stadt. 

Alle sich beim Jahreswechsel regenden Wünsche 
müssen vor dem einen ganz zurücktreten, vor dem 
einen aus tiefster Seele sich emporringenden Gebete, 
dass uns das Schicksal vor einer Wiederholung 
solchen Schrecknisses gnädig bewahren wolle. 


* . 
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Mehr als jemals beschiiftigt man sich in der 
Neuzeit mit der Herstellung practischer und sicherer 
Seerettungswerkzeuge, oder bemüht, sich die älte- 
ren vorhandenen zu verbessern. Wir haben in 
diesen Blättern vielfach solcher Versuche und Be- 
strebungen Erwähnung gethan und erinnern nur 
an das Rettungsfloss, das Walfischboot und den 
Rettungsring, sowie an die vielen mit Rettungs- 
booten im vergangenen Jahre angestellten Versuche. 

Wo so viel in kurzer Zeit gethan wird, ist es 
nicht denkbar, dass all diese Bemühungen von 
gleichem Erfolge begleitet sein können, und bei 
manchen neueren Erfindungen auf diesem Gebiete 
mussten wir in Ermangelung von Resultaten der 


aut hoher See angestellten Versuche mit unserem 
Urtheil sehr zurückhaltend sein. 


Zu Anfang vorigen Monats sind wiederum neue - 


Rettungsmittel aufgetaucht, welche viel von sich 
reden machen, und wenn wir auch in diesen Fällen 
ein bestimmtes Urtheil über den Werth dieser Er- 
findungen bei 
besonders in schlechtem Wetter, nicht abzugeben 
im Stande sind. so wollen wır doch nicht unter- 
lassen, die Leser unseres Blattes mit ihren Eigen- 
thümlichkeiten bekannt zu machen und geben des- 
halb in der heutigen 


practischer Verwendung auf See 


Nummer die ausführliche 
Beschreibung derselben. Freilich, wer da weiss, 
unter wie verschiedenen Zufalligkeiten und äusseren 
Umständen den Seefahrer die Noth auf offenem 
Meere oder an getahrdrohender Küste überrascht, 
der ist sich wol klar darüher, dass ein einziges 
Rettungswerkzeng nie und nimmer allen Fällen mit 
ihren complizirten Ereignissen wird gewachsen sein; 
aber das darf uns micht abschrecken, auf dem 
betretenen Wege rüstig und muthig fortzuschreiten 
und zu versuchen, dem vorgesteckten Ziele so nahe 
als möglich zu kommen. Wenn man nur davan 
denkt, wie auseinandergehend die Ansichten über 
den Werth sind, welchen man der Fähigkeit der 
Rettungsboote, sich selber wieder aufzurichten, bei- 
legt, so erkennt man auf den ersten Blick, wie 
schwer es ist, bei der Construction solcher Boote 
allen Meinungen zu entsprechen. Vollkommenheit 
wird sich hier wol schwerlich je erreichen las en, 
aber jeder Fortschritt ist dankbar zu begrüssen, 
und um so lebhafter, je mehr sich von Jahr zn 
Jahr die Anzahl der Personen vermehrt, die ihr 
Leben bei transatlantischen Reisen dem ungewissen, 


trügerischen Elemente anvertraut. 
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In der in Hongkong erscheinenden Dayy Press 
war am 10, October vorigen Jahres ein Bericht 
enthalten über eine am 6. October v. J. in Hong- 
kong abgehaltene Sitzung einer Gesellschaft bri- 
tischer Schiffsoffiziere der Handelsmarine. Nach 
diesem Bericht hat dort Mr. G. W. Eedy, 2. Offi- 
zier des Douglas - Co. - Dampfers „Hartau“, der 
Gesellschaft eine neue Compassrose vorgelegt. die 
nach seinen Angaben von seinem Vater, dem Capi- 
tän und Navigationslehrer John Eedy in Sidney 
erfunden ist. Nach der in dem Bericht enthaltenen 
Beschreibung stimmt diese Compassrose genau mit 
der von Herrn Bortfeldt konstruirten überein, nach 
welcher statt der 8 Theile zu je 11° 15° — 9 Theile 
zu je 10° eingeführt werden, also ein Decimalsystem 
gewählt wird. Wir 
dem 15. 


bemerken hierbei, dass die 
Rundschreiben des Vorsitzenden des 
Deutschen Nautischen Vereins beigelegte Beschrei- 
bung der neuen Kompassrose des Herrn Bortfeldt 
vom 17, Februar 1892 datiert ist; die Kompass- 
rose selbst war diesem Rundschreiben auch bei- 


gelegt, sowie ebenfalls der No. 16 dieser Zeitschrift 
vom 16. April 1892. In späteren Nummern haben 
wir dann noch weitere Erörterungen über denselben 
Gegenstand gebracht. Diese neue Kompassrose 
dürfte biernach zuerst von Herrn Bortfeldt an- 
gegeben sein. 

Wir haben uns bereits darüber ausgesprochen, 
dass die practische Durchführung des Bortfeldt'schen 
Vorschlages doch erst auf See eingehend geprüft 
werden müsse, und glauben, dass die Idee an der 
Schwierigkeit scheitern wird, eine Rose mit Grad- 
eintheilung so zu zeichnen, dass sich danach mit 
Die von Bortfeldt 
entworfene Eintheilung leidet hauptsächlich «daran, 


Sicherheit würde steuern lassen. 


dass sich die einzelnen Striche im (Juadranten nicht 
characteristisch von einander unterscheiden, so dass 
man sie beim Steuern leicht verlieren, und wenn 
der Compass wild geworden, nur schwer wieder 
finden kann. Trotz vielfacher Bemühungen ist es 
bisher weder bei einer Eintheilung des Compass- 
10 Striche von je 9 Grad, noch 
bei einer solchen in 9 Striche von je 10 Grad 


quadranten in 


geglückt, ein brauchbares Bild der Compassrose zu 
entwerfen, auf welchem sich die einzelnen Striche 
auch nur annähernd so klar und deutlich, so zweck- 
entsprechend darstellen, wie auf der alten bekann- 
ten Rose mit & Strichen. Alle unsere directen 
Anfragen bei den Fabrikanten nautischer Instru- 
mente haben bisher zu demselben Resultate geführt. 
Solehen Schwierigkeiten gegenüber wollen uns doch 
die gebotenen Vortheile nicht gross genug erschei- 
nen, um sofort uns für die Einführung einer 
Neuerung erklären zu können. Unseres Erachtens 
ist die Nothwendigkeit auch nicht so gross. 

Es soll übrigens die Angelegenheit der Bort- 
feldt'schen Rose auf dem nächsten Vereinstage des 
Deutschen Nautischen Vereins gelegentlich seiner 
Tagung in Berlin am 13. und 14. Februar zur 
Sprache gebracht werden, und hat auf Ersuchen 
des Vorsitzenden, Herrn Geh. Commerzienrath Sartori 
in Kiel. sich die Deutsche Seewarte zu Hamburg 
bereit finden lassen, für dieses Thema einen 
Referenten zu designiren. 





Die Taufquelle Amerikas. 
Von R. Hahn. 


Verfolgt man die Geschichte der Entdeckung 
Amerikas, so wird das Herz bewegt und der Geist 
gewaltig angeregt von dem Streben des Entdeckers 
nach Erkenntniss des Weges westwärts gen Indien, 
von seinem Kampf nach den Mitteln, die endliche 
Erkenntniss in That zu setzen. von seinem ruhm- 
vollen Erfolg, von der späteren unverdienten 
Zurücksetzung und seinem Tode in der Verlassen- 
heit des Klosters. Vor Allem aber fragt Der, 
welcher weiss. dass Gerechtigkeit nicht nor em 
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Volk, sondern auch die Nachwelt erhöhet, warum 
wurde das neu entdeckte Land, sobald man das- 
selbe als einen vierten Erdtheil erkannt, ,Amerika* 
und nicht „Columbia“ genannt? Hatte doch Ame- 
rigo Vespucci vor 1497 niemals das „westliche 
Indien“ geschen und auch dann nicht als Schitfs- 
oder Geschwaderführer, sondern nur als Kaufmann. 
bezw. Supercargo! 

Bis 1837 ist der 
Amerikas nachgeforscht 
Dann aber erschien A. v. Humboldts „Critik de: 
Geschichte und Geographie der neuen Welt* un 


zum Jahre Taufquelle 


nie besonders worden. 


zeigte, dass der Name „Amerika* zuerst durel: 
eine kleine cosmographische Abhandlung von Martin 
Waldseemüller, welche 1507 in dem kleinen Orte 
St. Die, im Meurthe-Thal, erschien, in die Erd- 
beschreibung eingeführt worden ist. Ob Humbold: 


durch Zufall oder durch Nachforschung daraut 
gekommen, oder ob er durch Foscarini oder 


Bandini daraufhin geleitet ist, dürfte nicht zu er- 
mitteln sein, jedenfalls war es kein Geringerer 
als der berülimte Verfasser des „Kosmos“, welche: 
den so oft des Ruhm - Ranbes und der Kalsch- 
stempelung des Namens bescholtenen Vespucci davon 
reinwusch. 

St. Die ist etwa 600 a. D. als Kloster ge- 
eründet und 990 Abtei geworden. Man lebte dort 
der Zeit überall in den Abteien d. h. man 
pflegte die Wissenschaften, aber man banquettirte. 
tocht und galantrirte ebenso bei Gelegenheit, und 
wenn auch schon früher dorther mancher Mann 
von tüchtigem Wissen stammte, so würde St. Die 
doch hier nicht erwähnt werden können, wenn 
nicht gegen Ende des 15. Jahrhunderts sich da- 
selbst die „Schule der Vogesen* gebildet und M. 
Waldseemiiller an sich herangezogen hätte. Nicht 
dass unter diesem Ausdruck „Schule* eine Unter- 
richtsanstalt zu verstehen wäre, sondern derselbe 


wie 


bedeutet vielmehr nur eine freiwillige Verbindung 
hoch gebildeter Männer zum Zweck wissenschatt- 
licher Forschungen und Arbeiten, die hier unter 
dem Schutz des Herzogs René II, des ritterlichen 
Ueberwinders Karls des Kiihnen, in engem Zu- 
sammenhange mit ähnlichen solchen Schulen in 
Freiburg, Heidelberg, Augsburg, Basel u. a. m. 
wirkten. 

Hier entstand als Produet der Geistesarbeit 
von 5 der hervorragendsten derzeitigen Mitgliedern 
der Schule (Waldseemüller, M. Ringmann, de Blarru, 
Jean Basin und Guatrin Lud) ein Buch, in welchem 
der Name „Amerika* auf Grund von Irrthum oder 
Mangel an Wissen für die westlichen neuen Lande 
direkt empfohlen, ja gesetzt wird. Wenn auch 
Guatrin Lud der Gründer und die Seele der Schule 
war, so hat doch Waldseemüller den Löwenantheil 
dieser Arbeit geleistet. Er ist 1481 etwa in Frei- 
burg geboren, hat jung die dortige Universität 
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bezogen und sich schnell ein so umfassendes Wissen 
angeeignet, dass er ungefähr 23 Jahr alt als tüch- 
tiger Kenner des Griechischen und Lateinischen, 
als geschiekter Mathematiker und Constructeur und 
wohlbewanderter Geograph nach St. Die gerufen 
wurde, wo er im Verein mit Ringmann, der als 
vorzüglicher theoretischer Astronom und Kosmo- 
graph galt, eine Revision der Erdbeschreibung 
Ptolomaeus vornehmen sollte. 

Mit Eifer und Hingabe begannen die beiden 
jungen Gelehrten den durch 6 anfeinanderfolgende 
Auflagen stark corrumpirten lateinischen Text mit 
dem griechischen Original zu’ vergleichen und nach 
bald aber konnten beide sich 


ihm zu verbessern, 


des Gedankens nicht erwehren, dass es wider- 


sinnig sei, jetzt, nachdem durch so hervorragende 
Entdeckungsfahrten soviel Neues der Erdobertläche 


erschlossen sei, eine Erdbeschreibung aus dem 
2. Jahrhundert, die nieht über die Grenzen des 
damaligen römischen Reiches hinausging. aufzu- 


frischen, ohne der neuen Entdeckungen eingehend 
zu gedenken. Da kam ihnen das Schicksal 
St. Die ein Bote des 
Herzogs René mit einer Handschrift des Amerigo 
Vespucci aus Lissabon, datirt 4. 4% 1504, die eine 
eingehende Beschreibung der 4 Entdeckungsreisen 


zu Hülfe; es erschien in 


enthielt, welche der Letztere vom Mai 1497 bis 
zum Juni 1504 mitgemacht hatte. Der Herzog 


liess die Schule ersuchen, die Handschrift zu be- 
arbeiten, bezw. in's Lateinische zu übersetzen, und 
zu veröffentlichen. Diese Arbeit erschien Beiden 
anregender, Ptolamaeus trat in den Hintergrund 
und sie fassten den Entschluss, einen neuen Erd- 
globus zu entwerfen, dementsprechend eine Erd- 
beschreibung, oder besser eine Kosmographie, auf- - 
zusetzen und auf die vorherrschenden Winde und 
Strömungen und astronomischen Konstellationen 
u. s. w, einzugehen. Die Schule billigte den Plan 
und während Waldseemüller den kosmographischen 
Theil übernahm, übersetzte Basin die Erzählungen 
und Briefe Vespucci’s in’s Lateinische. Beide Theil: , 
ohne eigentlichen inneren Zusammenhang, denn 
Vespucci hat der Zeit nicht einmal gewusst, dass 
ein „Waldseemüller* in St. Die existire, bildeten 
die für die Namen des gerade neu entdeckten Erd- 
theils, so folgenschwere ,,Cosmographiae Introduetio,*) 
deren Herausgabe — eigenthümliches Schicks:i 
— fast genau zu derselben Zeit beschlossen wurde, 
als Columbus arm, verlassen, zurückgesetzt und 
gebrochenen Herzens, ohne Ehren in sein Grab 
sank! 

Die erste Auflage des Werkes trägt das Datum 
1507 den 25. 4. (unserer Zeit) und erzielte einen 
so grossartigen Erfolg, dass innerhalb 5 Monaten 





*) Von der Cosmographiae Introductio sind noch etwa 6—7 
Exemplare vorhanden. 


noch 4 weitere gesetzt werden konnten. Der volle 
Titel des Buches in's Deutsche übersetzt lautet: 

„Einführung in die Weltbeschreibung mit dem 
zu dem Zweck nöthigen geometrischen Regeln. 
Auch 4 Reisen des Americus Vespucius, Eine 
Darstellung der umfassenden Erdbeschreibung, sowohl 
stereometrisch, als auch planimetrisch, zusammen 
mit dem, was davon Ptolomaeus noch unbekannt 
war und seither entdeckt worden ist.“ Motto: 
„Weder die Erde noch die Welt besitzen etwas 
grösseres als Gott oder den Kaiser, denn Gott 
regiert die Welt und der Kaiser die Zonen der 
Erde“. (: Kaiser Maximilian, dem das Buch ge- 
widmet ist :). ' 

Unter dem 9. Titel des cosmographischen 
Theils, schreibt nun Waldseemiiller, nachdem er 
Europa, Afrika und Asien, gemäss Ptolomaeus, als 
die 3 Erdtheile hingestellt und dann beschrieben 
hat, wörtlich in’s Deutsche übertragen wie folgt: 

„Aber jetzt nachdem diese Erdtheile des 
Weiteren erforscht sind undein neuer vierter Erdtheil 
von Americus Vespucius entdeckt worden ist, sehe 
ich nicht ein, dass wir uns weigern sollen, ihn 
„America* zu nennen, nämlich das Land des 
„Americus*, nach seinem Entdecker einem kühn- 
geistigen Manne, da doch Asien sowohl als Europa 
beide ihre Namen nach Frauen erhielten“, 

Diese wenigen Zeilen, geschrieben in einem 
kleinen Vogesen-Dorf, von einem unbekannten 
Geographen und in die Welt gesandt in wenigen 
Hundert Exemplaren, haben freilich den kühnsten 
Seemann aller Zeiten seiner Namens-Verleihung an 
den von ihm entdeckten Erdtheil enterbt, aber wie 
die Weltgeschichte das Weltgericht ist, so ist auch 
die Geschichte der Entdeckungen in diesem Fall 
die gerechte Richterin gewesen. Wer dächte wohl 
bei dem geographischen Begriff „Amerika“ heutzu- 
tage an wen anderes, als an den „Weltentdecker 
Columbus“. 





"Neueste Rettungswerkzeuge zur See. 


a. Das unsinkbare Rettungsboot. 

Zu Anfang vergangenen Monats fanden mehrere fort- 
ersetzte Prüfungen des neuen unsinkbaren Rettungshootes in 
Der Ertinder desselben 
welcher sein Boot 


ist Mr. ©, Gardner 
„safe“ 
Bei allen Versuchen waren erste 


England statt. 


aus Redear, unter dem Namen 
sich hat patentiren lassen, 
Autoritäten der Schifffahrt und des Schiffbaues, 


reiche Schilffahrtsinteressenten zugegen, welche sich über die 


sowie zahl- 


Vortheile und die Leistungsfähigkeit des „safe“ mit unver- 
hohlener Anerkennung ausgesprochen haben. Geben wir nun 
eine genaue Beschreibung des Bootes. 

Der „safe“ ist 18 Fuss 6 Zoll lang, 6 Fuss 6 Zoll breit 
und 4 Fuss tief. Er kann 24 Menschen fassen und geht 2 
Fuss 9 Zoll tief, wenn er die volle Ausrüstung an Bord hat. 
Sein Eigengewicht ist 16 Centner, während er im Nothfalle 
bis zu 3% Tonnen tragen kann, das Boot ist ganz aus Stahl 
gebaut, mit 24 left- und wassenlichten Compartments ver- 
sehen, welche einen Raum von 350 Cubikfuss einschliessen. 


Mast, 
Segel, genügende Riemen, eine Flagge, um sich auf weite 


An Ausristungsgegenstinden sind vorhanden: ein 
Entfernung bemerkbar zu machen und eine Laterne, welche 
liesen Zweck während der Dunkelheit erfüllen soll. 

Die beiden Mittelsitze, auf denen vier Mann Rücken 
»egen Rücken sitzen können, 
‚lenen jeder #0 Gallonen hält. Die 


sind Süsswasser-Tanks, von 
Sitze 
weitere Personen Hegen vorne und hinten im Boote und 
enthalten fünf Centner Schiffszwiehack und Proviant, der die 
Die Ein- 
richtungen sind so getroffen, dass immer jeweilig die Hälfte 
der Mannschaft in 12 Löchern von 18 Zoll Weite Schutz 
An jedem Steven befindet sich ein Oel-Tark 
mit 16 Gallonen Del, so dass bei schlechtem Wetter das 
Drehen eines Hahnes geniigt, am das Oel in erforderlicher 
Menge zur Beruhigung brandender Wellen anstliessen zu 
lassen. Alles Dies ist so verstaut, dass es mittechiffs auf dem 
Kiel am Boden des Bootes liegt and die zwölf Mann alle auf 
‚liesem Gewichte sitzen, mithin garnichts näher ale 18 Zoll 
an die Seiten 


zwei für zwei 


24 Insassen zur Noth vier Wochen erhalten kann. 


finden kann. 


kommt. Es ist daher ganz unmürlich, dass 
‚ler „safe“, wenn er kentern sollte, sich nicht wieder von 
selber aufrichten müsste. 

Eine fernere Einrichtung besteht darin, dass das Boot, 
sobald es zu Wasser kommt, sich selber von den Davit- 
Taljen befreit und sofort schwimmt. Alle Boote, welche 
am 6 December probirt wurden, kamen in eine so hohe, 
anruhige See, dass alle Zuschauer das augenblickliche Voll- 
schlagen erwarteten. Nichtsdestoweniger lössten sie sich 
leicht selber von den Taljen und zeigten. dass sie auch in 
40 schwerer See konnten. Da aber die Frage auf- 
zeworfen worden war, ob sich das Boot auch mit losem 
Ballast selber wieder aufrichten würde, so fand am 12, De- 
cember eine abermalige Prohe statt, welche zu allseitiger 


völliger Befriedigung ausfiel, denn das Boot richtete sich 


leben 


aus allen Lagen sofort wieder auf, und ganz voll Wasser 
zeschlagen zeigte es, dass es in der That unsinkbar sei. 


Der „safe wurde auch für Postdampfer empfohlen als 
Behälter, in welchem grosse Geldvorräthe oder Werthsachen 
weggestaut werden könnten. Diese befiinden sich dann im 
Falle des Scheiterns oder Sinkens des Schiffes gleich in einem 
Boote, welches sich, ohne dass es zu Wasser gelassen zu 
werden selber frei machte sohald das Schiff 
sänke, und die Mannschaft oder Passagiere hätten nichts zu 
thun, als sich im Augenblicke der Gefahr in das Boot zu 
begeben. 


brauchte, von 


b. Kleine Leinen-Kanone. 

Veber diese newe Erfindung lesen wir im San Franeisco 
Morning Call: 

Capitän Hodgson von der Rettungsstation auf Point 
Lobos hat kürzlich erfunden, für den 
Rettungsdienst der Vereinigten Staaten von unschätzbarem 
Werthe zu werden verspricht. nichts anderes, 
als die gewöhnliche Kanone, mit welcher die Walfischfänger 


eine Kanone welche 


Selbige ist 


ihre Harpune zu werfen pflege, nur zu einem handlicheren 
Gebrauche in kleinen Booten und mit Ver- 
kehrungen versehen, welche die Anbringung an jedem Theile 


des Bootes gestatten, 


eingerichtet, 


Die Kanone wiegt nicht mehr als 30 
Pfund und wirft eine viertelzillige Leine auf eine Entfernung 
von 150 Yards Das leichte Gewicht der Kanone ermöglicht 
ihren Transport durch einen Mann und ihren Gebrauch in 
ganz leichten Fahrzengen, Der besondere Vortheil, welchen 
sich Capitän Hodgson von seiner Kanone verspricht, liegt 
in der Mözlichkeit, von einem Rettungsboote aus in sehr 
kurzer Zeit und mit unfehlbarer Sicherheit eine Leine an 
Bord eines gescheiterten Schiffes zu werfen. An dieser Küste 
läuft die Fluth ausserordentlich stark und hat schon manches 
in der Nähe eines Wrackes verankerte Rettungsboot unanf- 


haltsamı fortgetrieben. So nahe an das nothleidende Schiff 


herauzakommen, dass eine Leine mit den Hünden an Bor 
geworfen werden kann, ist oft das Werk von vielen Stunden 
wihreml man mit dieser kleinen Kanone die Leine ohne zu 
ankern von erheblicher Entlernums aus tit völliger Sicher- 
heit Bord Die 


gewesenen Kanonen fordern vier Mann zum Transport und 


an seliessen kann. bislang in Gebrauch 


amd wölle angeeignet für den Bontslienst, Antoritäten im 
Bettungsdienst betrachten Hodgson’s Kanone als den gyrüssten 
Fortschritt, 
eemacht 





welcher auf diesem Gelnete seit vielen Jalıren 





worden ist, amd sind der Meinung, ılass es jedem 
Schiffe sollte zur Pllicht gemucht werden, eine solche Kanone 
an Bonl zu führen. Man glaubt, dass sich die Wirksamkeit 
der Kettungsstationen durch diese Kanone um 50 Prowent 


veryrössern laser. 





Wie das Drahttauwerk aufkam. 


Heurzutage, wo (das Tauwerk ans Hanf se theuer gewor- 
dem ist. hat sich om seiner Billigkeit und seiner sonstigei 
sortheilbaften Bigenschaften balber das Drabttauwerk dis 
weitgchendste Verbreitung an Bord der Schiffe zu erringen 
vermecbt, kein 
welchem das stehende Gat noch aus Hanftauwerk hergestellt 
ist. lnnfenden Tauwerkes werden 
jetzt schon aus Draht gemacht und immer mehr und mehr 


solas man neues Schiff mehr findet, ai 


Auch manche Thole des 


wird der Seemann auf die Verwendung des Eisens bei dem 
Auftakeln seines Schiffer hingewiesen, 

Es ist 
erste Einführung des Drabttaunwerkes zu erfahren, 


daher sicher höchst interessant, etwas fiber die 
und #0 
glanben wir, unseren Leseru einen Dienst zu erweisen, wenn 
wir ihnen im Folgenden diese Geschichte wiedergeben, wir 
ir sie von J. A. Emerson in einem amerikanischen Biatte 
erzhhh Sinden. 

Die Picke und Schaufel sind die nothwendigsten Werk- 


Bau 


Walzwerk, in dem die Schienen hergestellt werden, und als 


zenge hei dem einer Eisenbahn. Dann kommt das 
letztes Krönungsetück des Ganzen folgt zuletzt die Locomo- 
tive, in deren complizirter Maschine sich die Gedankenkraft 
und Geschicklichkeit 


Auch Capital gehört dazu, um diese mo- 


des ‚Jahrhunderts in ihrer höchsten 
Entfaltung zeigt. 


derne Verkehrastrasse einzurichten. auf weleher sich neben 
den hundert Tausenden von Personen die ungeheuere Massen 
die der ins Fieherhafte 


Production der Neuzeit ihr Dasein und ihre Verwendung 


von Gütern bewegen, gesteigerten 


verdanken. Das geerbte Capital ist es vorzugsweise, woran! 
die Eisenbalinuntcraehmungen sich atiitzen, denn es legt 
sich seltener in Fabriken an, in welchem die grossen Ver- 
mögen meistentheils erst erworben werden sollen. 

Einer meiner Nachbarn, ein hochbetagter, wohlhabenden 
Dentscher, hat mir vor mehreren Monaten eine ausserordent- 
lich merkwürdige Geschichte erzählt, welche mit dem glor- 
reichsten Triumphe des Erfolges endete, Ich gebe sie hier 
wieder in seinen eigenen Worten. 

„Eines Tages kam ein deutscher Lanismann zu mir. 
Er war ein hochgewachsener Mann in mittleren Jahren, der 
ohne viele Umstände and mich 
fragte, ob ich der Eirenthümer der Drahtzieherei wäre, und 


in meine Arbeitsstube trat 


auf meine bejahende Antwort sagte er: „Ich suche Draht, 
um ein Drahtseil daraus zu machen.“ 

„Ein was?“ fragte ich. 

„Bin Drahtseil“ wiederholte er, und zog aus seiner 
Tasche ein Stiick heraus, das wie ein Tau aussah, einige 
Fuss lang und einen Finger dick war. Ich nahin und 
betrachtete es aufmerksam; zusummengedreh te 
Enden Draht, die sich leicht biegen liessen. 


eS 
es waren 
Nach einigem 
Uekerlegen sagte ich: „Ja, wir können solchen Draht machen “, 
and nanmte ibm den Preis per Tonne. 


5 


„Ich habe den hedinguugsweisen Auftrag auf ein solches 
Tau von Draht, im Gewichte von mehreren Tonnen, womit 
die Kohlen ans einem Bergwerke in Schuylkill County in 
Pennsvivanien, zu Tage gefördert werden sollen. aber die 
Lente sind sehr vorsichtig und trauen meiner Versicherung 
in Betreff der Haltbarkeit 
seristnonatlichein probeweisem Gebmuch bezuhlen wollen.“ 


30 wenig, dass sie es erst nach 


» Wohl, gewiss”, sagte ich, „wir können Ihnen den Draht 
«la Sie 
duch Garantien für die Bezahlung fonlern.“ 

Der Mann Eindruck, 
dennoch vlauhte ich, anf einer Sicherheit bestehen zu inüssen, 
Er 


nicht zu geben im Stande wäre, dass er selber nicht einen 


liefern; aber uns völlie fremd sind, so missten wir 


maehte einen ganz ehrlichen 


aber erklärte mir ganz offunlerzig, dass er eine soleliw 
Dollar besitze, und dass er, wenn das Tau seinen Dienst ver- 
sagte er mich auch nicht bezahlen können würde. 

„Aber ich bin meiner Sache sicher,” fuhr er fort, „das 


Ich 


will Ihnen folgenden Vorschlag machen: Sie sehen, ich erhalte 


Tau hält ans und wird Beifall auf allen Werken finden. 


einen hohen Preis für das Tau, and es wird mich die Fabri- 
kation noch eben soviel kosten, als Sie die Herstellung des 
Drahtes, Da 
Beide ein auyeheneres (reschäftsfehl eröffnet, so denke ich, 
Sie 


nun, ween das Tau einsebliigt, es für uns 


können mit mir zu gleichen Theilen das Risico über- 
nehmen,“ 

Ich ging und besprach die Angelegenheit mit meinem 
Geschüftstheilhaber : die Sache schien, wenn sie glückte, viel- 
verrpreehend. und nach kurzer Ceberlegung sagten wir zu. 

Nun machten wir den Draht und er das Tau. Es er- 
wies sich als vorzügliel und nach sechs Monaten erhielten 
wir unser Geld. Die weiteren Bestellungen folgten rasch auf 
einander. sie wuchsen beständig, und bis der Mann so weit 
kam, sich den Draht selber zu fabrizieren, hatten wir an ihn 
für mehr als zweimalhunderttausend Dollar Draht verkauft, 


aus dem er Drahttauwerk machte,” 


Mit jenem Deutschen war ich gut befreundet und ieh 
weiss, (dass er bei seinem Tode mehr als anderthalb Millionen 
Dollars hinterlies. Ich darf die Namen nicht nennen, aber 
sagen darf ieh, dass sie einen Weltruf besitzen im Bau vor 
Hängebrücken, 

Wir haben hier ein Beispiel glücklichen 
Erfinder, der es mit Hilte seiner Idee vom armen Mann 
Nie aber wäre ihm dies mög- 


von einem 
zum Millionür gebracht hat. 
lich gewesen, ohne die kräftige Hülfe des Capitals, an deren 
Aushleiben wol schon gar manche schöne Entdeckung im 
Keim erstickt ist und so der Welt verloren ging, 





Etwas über den Vortheil 
der Fahrt dureh den Suez - Canal. 


Vor einiger Zeit machte «der norwegische Dampfer 
„Guernsey“ mit einer Ladung Kohlen die Reise von Cardift 
nach Singapore nicht, wie jetzt allgemein üblich, durch den 
Suez-Canal, sondern um das Kap der guten Hoffnung und 
hat dabei in der That zur allgemeinen Ueberraschung nicht 
unwesentliche Vortheile erzielt. Der Ostasiatische Lloyd hat 
aus diesem Anlasse die Rentabilitäts - Berechnung sowol für 
die Aus- als auch für die Heimreise veröffentlicht, welche 
wir, als von ungewöhnlichen Interesse, nachstehend wieder- 
echen. Wir bemerken jedoch dazu, das dabei ein dem 
„Guernsey“ ähnliches Schiff von 400) Tonnen Tragfihigkeit, 
einer Tripel-Expansions-Maschine von 550 nominellen Pferde- 
krüften mit für 700 Tonnen Kohlen, und 
Durchschmittsgeschwindigkeit von 11 Sm die Stunde jeden 


Bunkern einer 


Tug 24 Tonnen Kohlen verbraucht, 


Die beiden in Betracht gezogenen Distanzen sind: 
Von Cap Lizard durch das Mittelmeer und den 
Suez-Canal nach Bombay 5987 Sm 
Von Cap Lizard um das Kap der Guten Hoffnung Berg 


nach Bombay 8340 Sm 
—— 


Reisedauer bei 11 Sm um das Kap der 


Guten Hoffnung 31 Tage 14 St. 
Reisedauer bei 11 Sm durch den Suez-Canal 22 0. 16 „ 


Zeitdifferenz rund 9 Tage 
Kohlenverbranch um das Kap 758 Tonnen 
“ durch den Canal 544 P 
Unterschied 214 Tonnen. 
Der Preis für die Kohle würde sich wie folgt. stellen: 





In England eingenommen 700 Tonnen a 10 8... £ 350. 
In Kapstadt ‘ 10 a BO... £10. 
mehr bezahlt, ......%£ 150. 


Gegen die neun Tage Zeitunterschied unter Mehrver- 
brauch von 214 Tonnen Kohlen bei Mehrberablung von 
150 £ kommen die Kanalgebühren, Lootsengelder ete. in 
Betracht, Gegen die Ausgaben dürften die Einnahmen hei 
einer Ladung von 4000 Tonnen Kohlen für Bombay sich 
wie folgt stellen: 

Ums Cap bei 13 s per Tonne £ 2,400 
dagegen die Auslagen: 
Kohlen in England £ 350 
„ in Capstadt „ 150 
Zeitunterschied 9 Tage „ 100 £ 600 
verbleiben . . 
Durch den Suez-Canal bei 13 a per Tonne £ 2,400 
dagegen die Auslagen: 
Koblen in England . . £ 350 
Canalgebühren (1893) 
9 fr per Tonne für 2,980 T... &£ 1,073 





£ 1,800 


£ 1,423 


verbleiben . . EIER £ 977. 
-Mithin zu Gunsten ums Cap. . £ 823. 


Bezüglich der Rückreise von Bombay aus, wohei derselbe 
Dampfer an Stückgütern 4,500 Tonnen ausgeführt: 
Ums Cap bei 11 8 per Tonne .. 2.2.2... £ 2475 
dagegen die Auslagen: 
Kohlen in Bombay zu rs. 20 per Tonne 
650 Tonn, rs. 13,000, 1 £=rs. 15 £ 866 
Kohlen in Capstadt 150 Tonnen 
BIO Sica vense Er EG £ 295 
Zeitunterschied 9 Taye .... £100 £ L191 
verbleiben 2... 2... “One herds 
Durch Suez-Canal bei 11 s per Tonne £ 2,475 
dagegen die Auslagen: 
Kohlen in Bomhay 300 Tonnen 
Ars. 20, rs. 6600, 1 Zr. 15 £ 
Kohlen in Port Said 180 Tonnen 
UT Ieee era BE PR RER & 180 
Canalyebiihren 9 Fres, per Tonne 
2980 Tonnen. 2.222.222... 8 1073 £ 1,653 
verbleiben 


400 


Selbstverständlich kann hierfür nur sin Frachtdampfer, 
welcher keinerlei andere Interessen zu beachten hat, in's Auge 
gefasst werden, und auch nur ein solcher, dessen müssige 
Fahrgeschwindigkeit mit einem geringen Kohlenverbrauch 
zu rechnen erlaubt, en ü 

Wir wollen übrigens nicht unterlassen, zu erwähnen, dass 
dem Hamb. Corr. von fachkundiger Seite zu dieser Anf- 
stellung des Östasiatischen Lloyd einige Bemerkungen zu- 
geyangen sind, welche der Beachtung werth sind. Es wird 
in denselben zunächst behauptet, dass sich nach den im 
Suez-Canal üblichen Vermessungeu die Canalabgaben sehr 
bedeutend niedriger stellen, und daher der Gewinn des Weges 
um das Cap sich stark reducirt; dass der Kohlenverbrauch 


bei 11 Knoten Fahrt 24 Tonnen täglich erheblich übersteigt, 
und deshalb die günstigste Fahrgeschwindigkeit 9— 10 Knoten 
nicht übertreffen dürfte ‚und dass die jeweiligen Kohlenpreise 
einen grossen Einfluss auf das Resultat ausüben. z 

Immerhin ist festgestellt. dass sich unter zutreffenden 
Verhältnissen die Ausreise um das Cap wesentlich billiger 
stellt, und zuweilen dies auch für die Heimreise gelten kann, 
dass aber bei letzterer stets die jeweiligen Verhältnisse 
beriicksichiigt werden sollten. 





Zur Verhütung der 
Selbstentzündung der Steinkohlen- 
ladungen in Schiffen 


Bark „Visurgis“, den 20. November 1892. 
3° Süd und 115" West, 
An die Redaction der Hansa, Hamburg. 

Geehrte Redaction ersuche ich ergebenst, beifolgenden 
„Vorschlag zur Verhütung der Selbstentzündung von Stein- 
kohlen-Ladurgen in Schiffen“, welchen ich demnächst at 
San Francisco zu übersenden gedenke, gitigst in den Spalten 
Ihres geschätzten Blattes veröffentlichen zu wollen. 

Seit Jahren habe ich das Verhalten von Kohlenladungen 
auf langen Reisen genau beobachtet; habe selbst einen Fall 
von Selbstentz‘indung der Kohlen in der, «damals von mir 
reführten Bark „Fulda“, gehabt und glaube wohl berechtigt 
zu sein, zu sagen, dass ich meinen Vorschlag für nützlich und 
auch für praktisch ausführbar halte, 

Ich erinnere mich, vor langen Jahren einmal, einen 
Aufsatz einer engl. Capitäns, dessen Name mir entfallen ist, 
gelesen zu haben, worin derselbe empfiehlt: bei heiss ge- 
wordener Ladung einen Schacht durch die Kohlen unter den 
Luken zu senken; sonst ist mir nicht bekannt dass mein 
Vorschlag in derselben oder ähnlicher Weise von irgend 
Jemand bereits gemacht wäre, sollte das jecoch dennoch 
der Fall sein, so bitte meine Einsendung, als gegenstandsios, 
getrost dem Papierkorb*) zu überliefern. 


Hochachtungsvoll 
H. W. Bohlmann 
Führer der „Visurgis“. 
Da die Erfahrung lehrt, von 
Kohlenladungen fast ausnahmslos in dem Kegel feiner, durch 


dass Selhstentziundung 


die gebräuchliche Art der Beladung stark zusammengepresster 
Kohlen, welcher sich unter den Luken befindet, entsteht, und 
das Feuer dann dahin am raschesten sich aushreitet, wo es 
am meisten Lait findet, so ist mein Vorschlag, die Selhst- 
entzündunz der Kohlen zu verhindern und doch die jetzt 
zebrüschliche Beladung beizubehalten, folgender: 

Man errichte vor der Beladung einer Luke in derselben 
einen aus vier Eekständern und Bohlen dicht zusammen- 
gefügten Schacht von etwa 4 Fuss lichter Weite; derselbe _ 
muss von den Bauchdielen aufwärts, durch die Zwischendecks- 
luke bis zu etwa 3 Fuss unter Oherdeckshöhe reichen und 
stark genug sein, um, wenn leer, den Druck der seitwärts 
li egenden Kohlen, bei rubendem Schiff, aushalten zu können. 
In See kann derselben innen abgestützt werden, 

Dieser Schacht bleibe oben offen und wird gleich zu 
Anfang der Beladung voll geschüttet sein; in demselben und 


fs ist uns zwar nicht 
England 
zemacht worden sind, wir halten aber die Mittheilungen aus 


*) Das werden wir nicht thum. 


unbekannt, dass ähnliche Vorschläge in bereits 
der Mitte unserer deutschen Kameraden so hoch, das wir 
aie nicht dem Papierkorb übergehen, besonders nicht, wenn 
sie geeignet sind, eine wichtige praktische Neuerung in» 
weitere Kreise zu tragen, 


Die Redaction. 


unten dicht um denselben herum werden die Kohlen ebenso 
bisher stark zertrümmert und durch das Nachstürzen 
der ührigen Kohlen auch stark gepresst werden und werden 


wie 


durch das Trimmen wie bisher vorzugsweise die groben 
Kohlen entfernt. 


Nachdem tun eine Luke fertig beladen ist, beginne man 
sofort. vermittelst Handwinde, die in dem Schacht liegenden 
Kohlen wieder zu löschen und schütte die herausgenommenen 
Kohlen in eine 
deck, 
lichsten Theil der Ladung entfernt, man kann aber noch 
weiter gehen und an jeder der vier Seiten des Schachtes am 


der anderen Luken hinunter in's Zwischen- 
Ist der Schacht leer, so hat man schon den gefihr- 


Boden des Schifies ein Loch bauen — man kann besser auch 
den Sehacht gleich von Anfang so construiren, dass die er- 
forderlichen Löcher bleiben — und dann an jeder Seite noch 
einige Tons Kohlen hinausschaufeln. Die um den Schacht 
herumliegenden feinen Kohlen werden dadurch sehr gelockert 
und wird damit die Hauptgefahr, welche in_der_starkeu_ 
Pressung liegt, beseitigt. Hat man soviel Kohlen entfernt 
als man will, so schliesse man die Löcher unten gut dicht 
Den 

oben offen und stütze denselben 
stark arbeitenden Schiff nicht zu- 
tammenbrechen kann. — Man kann nun währen der Reise 
nach Gefallen die Lockerung der Kohlen seitwärts des 
Schachtes öfter vornehmen, oder doch, wenn man das für 


und aller schädlichen () Luftzufuhr ist vorgebeugt. 
Schacht selbst lasse 
innen ab damit er bei 


man 


nicht nöthig hält, vermittelst eiserner Staugen, welche man 
durch gebohrte Löcher in die Kohlen treibt, die Temperatur 
in denselben nach allen Richtungen ermitteln. — Die Kohlen 
unter einer mit solcher Vorrichtung versehenen Luke sind 
meiner Ansicht nach Selbstentziindung gesichert! 
Bei Schiffen bis zu etwa 1500 Tons Ladung, wird es nur 
nothig sein, die grosse Luke in dieser Weise zu sichern 
anderen Luken wohl kanm so viele Kohlen 
gestürzt werden, um eine ernstliche Gefahr zu bedingen; in 
Schiffen anderen Luken 
genügende Grösse haben, um neben einem Schacht noch 
genügend Raum zu lassen, damit die Kohlen neben demselben 
den Trimmern zulaufen können. 


gegen 


weil in den 


grösseren aber können auch die 


Des bequemen Trimmens 
were, habe ich auch oben sehon angenommen, dass der 
Schacht nur etwa bis 3 Fuss unter Oberdeckeshéhe reichen 
muss, Die Zwischendecksluken sind ja in der Regel etwas 
grösser als die Oherdecks und deshalb Raum 


genug für bequemes Trimmen, 


les hieten 


Durch das Löschen der Kohlen aus den Schächten wür- 
den die Schiffe kaum Aufenhalt haben, denn es vergehen 
doeh immer 1—2 Tage nach der Beladung, ehe grosse Schiffe 
Arbeit 
Das Löschen ifn Bestimmungs- 


secklar sein können und in dieser Zeit kaun die 
recht gut ausgeführt werden. 
hafen wird zu Anfang in den Luken etwas erschwert, doch 
nieht nennenswerth, da Raum gemig neben dem Schacht in 
den Luken bleibt und man ja auch den freikommenden 


Schacht nicht abbrechen kann. 


Das einzige Bedenken gegen die Ausführbarkeit dieses 
Vorschlages ist die Rücksicht auf die Ausfiihrbarkeit des 
Trimmens! Möglich bleibt das Trimmen bei nicht allzuklei- 
nen Luken unbedingt, aber es wird denklich etwas erschwert, 
weil die Kohlen den Trimmern vielleicht nicht 2 willie 
zusinken werden, als wenn der Schacht nieht darin würe, — 
Sullte keine Trimmer finden, ein Schiff mit 
dieser Lukenvorrichtung in Arbeit nehmen wollen, so errichte 
man «den Schacht 


mat welche 
nur bis zur Höhe des Zwischendecks und 
denselben Man schütte nun die Kohlen 
darauf und darum her und lade das Schiff fertige. Man kann 
dann mit leichter Mühe, selbst noch in See bei dem ersten 
heständigen guten Wetter einen Schacht von 8 bis 4 Fuss 
Weite durch die Zwischendecksladung teufen bis man auf 


schliesse oben. 


vorber eingesetzten Schacht des Unterraumes kommt. 
Oeffact man dann denselben oben, so kann man dann, ganz 
wie oben angegeben, die Kohlen ausserhalb des Schachtes 
nach Gefallen lockern. 


den 


Das Teufen eines Schachtea durch die Kohlen des 
Zwischendecks ist nicht schwierig, ich habe es wiederholt 
gethen und rathe folgendermassen zu verfahren: Um vier 
Eckpfosten von der erforderlichen Lange nagle man bis zu 
etwa 3 Fuss Höhe, Bretter oder Bohlen, *o lang als man 
den Schacht weit haben will, Man schaufle nun in der 
betreffenden Luke die Kohlen heraus bis dieselben anfangen 
zuzuluufen, setze jetzt den vorbereiteten Kasten hinein und 
arbeite nun die Kohlen von innen des Kastens fortwährend 
unter den Kauten desselben weg, während man oben durch 
Schlagen oder Rammen auf die Eckpfosten, welches man durch 
Taljen nach den Kingbolzen an den Luken unterstützen 
kann, den Kasten nach unten zu drängen sucht. ‚Je tiefer 
der Kasten einsinkt, nagle man mehr Bretter auf die vorher 
schon angebrachten und wird obne Schwierigkeit bis auf 
den Unterraumschacht gelangen. — Findet man willige 
Trimmer so verdient mein erster Vorschlag, des höher her- 
safreichenden, oben offenen und wieder zu entlöschenden 
Schachtes unbedingt den Vorzug, weil dann hei Weiten nicht 
so viele feine Kohlen unter den Luken liegen bleiben, 


Das Messen der Temperatur in den, jetzt gebräuchlichen 
Röhren, in den Luken betreffend, so möchte ich meine 
Herren Kameraden darauf aufmerksam machen, dass, wenn 
mann die Röhre nach Einlassen des Thermometers, oben 
zupflöckt, es reichlich zwanzig Minuten dauert, ehe das Queck- 
silber seinen höchsten Stand erreicht; lüsst man die Röhre 
während der Messung oben offen, so erhült man auch nicht 
annähernd die richtige Temperatur, 


Gerichtsentscheidungen. 


Keine solidarische persönliche Haftung von Mitrhedern 
‘tr die Heverforderungen der Schiffsmannschaft. Die Klage 
vines Schiffsmannes gegen den Mitrheder, der von 24 Schiffs- 
parten des verloren geganpenen Schiffs 12 besass, auf Zah- 
lang der ganzen rückstündigen Heuer wurde im zweiten 
Rechtszuge nur zur Hälfte zugesprochen; im dritten Rechts- 
zuge wurde diese Entscheidung bestätigt aus folgenden Grün- 
den: „Mit Unrecht behauptet Kläger, dass alle Eigenthiimer 
eines Schiffes durch ein gemeinsames Band der Solidarität 
verbunden seien. Dieses Band besteht gesetzlich nicht, viel- 
mehr erstreckt sich die persönliche Haftung jedes Mitrheders 
Das Bestehen 
einer Solidarhaftung kann nicht aus dem Umstande geschlossen 


nicht über den ihm gehörigen Antheil hinaus, 


werden, dass das Schiff für gewisse im Gesetz ausdrücklich 
hestimmte Forderungen ungetheilt haftet; denn das Schiff 
ilient für solche Forderungen einfach als Unterpfand, aus dem 
Bei Wegfall des 
nicht 


aie vorzugsweise hefriemgt werden müssen. 
Pfandes 


Eigenschaften erlangen, die ihnen früher nicht innewohnten, 


können jene Forderungen nun besondere 
Mit Recht hat Jaher das Oberlandesgericht ausgesprochen, 
dass Kläger in keinem Falle vom Beklagten mehr als die 
Hälfte der eingeklagten Forderung verlangen könne, weil 
Beklagter nur in diesem Verhältnis Mitrheder des Schiffes 
ist.“ (Erk. des obersten G. H. zu Wien vom 3. Februar 1892; 


Sauffert, Archiv. Bd. XXXXVIL 


Frachtvertrag. Zur Maschinerie, durch welche eine Ver- 
Istzung von Gütern entstehen könne, für welche die Rheder 
nach dem Connossement nicht haften, gehört der Dampikrahr. 
des Schiffes, 


nossement als Empfängerin von Maschinentheilen bezeichnet 


Die Klägerin in Lissahon war in dem Con 


welche in dem «ler letzten Rhederei gehörigen Dampfschitt: 
mit der Bestimmung nach Lissabon verladen waren. Di: 
Güter sollten nach dem Connossement sorleich nach der An 
kunft von dem Schiffe genommen werden, oder sie würde: 
im Leichter übergeschifftt oder gelandet oder in einen 
Waarenhause niedergelegt werden auf Kosten nnd Gefahr 
ihrer Eigenthümer, Klägerin hatte mit Ausladung der Ma- 
schinentheile aus dem Schiffe am Bestimmungsort die Socie- 
Die Leute der 
Sociedad hatten sofort nach der Ankunft des Dampfers mit 


dad des Fragateiros no riv Tyo beauftragt. 


dem Ausladen der Maschinentheile unter Benutzung des au! 


dem Dampfschiffe befindlichen Dampfkrahmes begonnen. 
Beim Aufwinden einer schweren Früme brach die Kette des 
Kralins; die Främe stürzte in den Schiffsraum auf ein fib 
die Klägerin verladenes Schwuograd and zertriimmerte das- 
selbe. Der von der Klägeriv erhobene Entschädigungsanspruch. 
Die Be- 


klagte hatte sich freigezeichnet von der Haftune für Verlust 


ist abyewiesen und die Revision zurückrewiesen. 
oder Beschädigung herriiirend „From boilers steam ar ma- 
chinery or their appurtenayees or from the consequences of 
any damage or injury thereto, howewer such damage or injury 
inty be caused” sowie „for neglidefunlt or error in judgement 
of the Master, Engineers or others of the crew or otherwisi 
how snever.* Der Bernufanesrichter verwirft den kligerische:, 
Einwand. dess das Wort „machinery“ nieht die gesammte 
maschinelle Einrichtung des Schiffes, sondern nur die zur 
Fortbeweyung «desselben dienende Maschine bezeicbne 
aus dem Grunde, weil zu einer solchen einschränkender 
Auslegung keine Veranlassung vorliege, es vielmehr nüheı 
fieee, hierunter die gesammte maschinelle Einrichtune des 
Schiffes, jedenfalls soweit als zum Betriebe dersclben Dam p!- 
kraft verwendet wird, zu verstehen, Auch trete bei de: 
Allgemeinheit der gewählten Ausdrücke aus dem Connosse- 
taent der Wille der Beklagten, in möglichst weitzehen- 
er Weise ihre Haftung für etwaige Verluste oder Beschü- 
(Erk, des I, 
Civilsenats des Reichsyerichts vom 4. März 1891: Bolze. 
Praxis des Reichsger. Bd, XII S. 238 f. No, 429.) 


(zungen auszuschliessen, deutlich zu Tage, 


Frachtvertrag. Die Versicherung des Schiffers, dass die 
Kette des Krahnes ausreichende Tragkraft habe, macht den 
Rheder nicht haftbar zufolge Freizeichnung: Aus den Ent- 
scheidungsgründen: „Anlanzenıd den eventnelleu Klage- 
grund, die angebliche Zusicherung des Capitiins des Dampfers, 
dass die Apparate des Schiffes mehr als geniigend deien, die 
für die Klägerin bestimmten Colli zu heben, so nimmt de: 
Berufungsrichter ohne rechtlichen Verstoss an, die Ueber- 
nahme einer Garantie würde hierin nicht zu finden sein. 
eine wissentlich unrichtize Auskunft des Capitäns sei ga 
nicht behauptet und auch für eine dem Capitän dabei zu 
Last fallende Fahrlässigkeit liege ebenfalls nicht vor. 
Jedentalls aber würde die Haftung der Beklagten für ein 
Verschulden des Capitäns bei der Auskunftsertheilung au! 
Grund der in das Connossement aufgenommenen negli- 
gence-Clausel zu verneinen sein, welcher gegenüber auch 
die Bestimmung des Art. 481 des Hand. G. Bs. hier nicht 
in Betracht komme.“ (Erk, des I. Civilsenats des Reichs- 
gerichts vom 4. März 1891; Bolze, Praxis des Reichsger, 
Bd. XIL S. 289 No. 430.) 





Vermisehtes, 


Das Flensburger Schwimmdock, dessen Be- 
schreibung schon in einer früheren No. dieses Blattes erfolgte. 


hat seine am 20. December 1892 gemachten Versuche glänzend 
bestanden, indem der Dampfer „Septima“ der Flenshurger 
Dumpfschiffs-Gesellschaft von 1869 gehörig, iu 4/, Stunden 
hoehgehracht wurde. — Als ein eigenartires Zusammentreffen 
ist es anzusehen, dass auch die „Septima” das erste Schiff, 
it Stapelnummer 1 war, welches s. Zt. von der Flensburger 
Schiffsbau-Gesellschaft als Nenbau in Angriff genommen 
warde, 


Die Flenshurger Schifishan-Gesellschatt contrahirte kürz- 
lich mit der Hamburg-Pacifie-Dampfsehiffs-Linie den Neahau 
eines Passarier-Frachtilampfers für die Fahrt auf die West- 
küste Siidamerikas. 

Der Dampfer erhält die ähnlichen, etwas grösseren, 
Dimensionen als die im Laufe dieses Jahres für die gleiche 
Khelerei zur Ablieferung gebrachten Dampfer „;Delia“ und 
„Volumnia” und ist somit «las grösste Schiff, welches die 
obige Flensburger Schitfsbau-Gesellschaft bis jetzt auf Stapel 


genommen hat, 


Die Eisverhältnisse anf der Elbe sind seit den 
letzten kalten Tagen sehr störende geworden. Mehreren 
Schitten sind die Ketten gebrochen, andere sind ins Treiben 
zerathen und mussten von Schleppdampfern bei Cuxhaven 
Die Deputation für Handel 
und Selufifahrt bringt zur öflentlichen Kenntnis, dass die 
Leuchtwenine „Uste Hig’, „Krautsand” und „Schulun“, 


Eises halber ihre Station verlassen taben. 


in Sicherheit gebracht werden 


Stapellauf. 

Der tür die Rhederei des Herrn M. Struve in Blanke- 
nese Lei der Flensburger Schitfsbau-Gesellschaft 
im Ban befindliche Frachtdampter Stapelnummer 136, lief 
un 20, December 1892 nachmittags 3 Uhr glücklich von 
Stapel. Derselbe hat folgende Grösenverhältnisse: Länge 
216 Fuss 5 Zoll, Breite 31 Fuss, Tiefe 21 Fuss 6 Zoll engl. 
Maass und ist nach Veritas Devision aus Stahl erbaut. 

In der Taufe, welche bereits am Sonnabend den 17. 
December durch Frl. Struve, der Tochter des Kheders voll- 
zogen wurde, erhielt das Schiff den Namen „Proyress“, 
Der durch starken Westwind eingetretene niedrige Wasser- 
stand binderte damals den Ablauf, Nach vollzogenem Tauf- 
acte versummelten sich der Vorstand, die Directoren der 
Werft mit ihren Damen zu einem Diner, welches sie ge- 
meinschaftlich mit ihren Gästen im Bahnhofßshötel einnahmen. 

Am 20. December fand auf der Werft von F. W. Kla- 
witter-Danzig der Stapellauf des tir die F. &. Reinhold'sche 
Rhederei erbauten Dampfers „Martha“ statt. Das Schitf ist 
1100 Tons gross und hauptsächlich zur Holzfahrt eingerichtet. 


Englische Agenten und amerikanische Befrachter. 

Unter dieser Ueberschrift veröffentlicht die Nordische 
Schilisrheder - Vereinigung einen höchst interessanten Fall, 
welcher auch deutschen Rhedern zur Warnung dienen kann. 
Nach der Darstellung des genannten Vereins wurde im Ov- 
tober 1891 ein norwegisches Schiff von einer englischen 
Firma, welche sich als Agenten eines in Rio Hacha (Ver- 
emigte Staaten domizilirten Befrachters 
unterzeichnete, für eine Reise mit Holz nach Europa geehur- 
tert, Als der Norweger sich im März 1892 in Rio Hacha 
hei dem Beirachter meldete, erklärte dieser, dass er hedauere, 


von Columbien) 


keine Ladung schaffen zu können und verwies den Capitaa 


mit seinem Schadenersatzanspruch an die englische Firma, 
welche er bereits im December 1891 davon unterrichtet habe, 
dass aie kein Seluff nach Rio Hacha hinausschicken solle, da 
wegen, Tehlgeschlagene r Ernte keine Ladung zu beschaffen sei. 
Auf der anderen Seite schrieben die Agenten: „Wir 
beklagen sehr, dass der Befrachter seinen Befrachtungscon- 
tract nicht hat erfüllen können. Da wir indes Ihr Schiff 
h}os als Agenten befrachteten, in gutem Glauben und in 
Urbereinstimmung mit Instructionen, welche uns von N. N. 
unter dem 26. August brieflich zugegangen, so können wir 
Sie nur an N. N. verweisen, als an Denjenigen, welcher den 
Schaden zu tragen hat. Wir haben von N. N. keine Mel- 
dung bekommen, dass er nicht im Stande sei, Ihr Schiff zu 
beladen ; vielleicht i ist der betreffende Brief verloren gegangen.* 


Der Befrachter N. N. in Rio Hacha aber erklärte in 
einem weiteren Schreiben an den Capitän, dass er nur der 
Agent jener_englischen Firma sei, welche das Schiff gechar- 
tert habe, dass er das Schiff, wie schon mitgetheilt, nicht 
leladen könne und seinerseits jede Verantwortung ablehne, 


Hiernach behaupteten also beide Parteien, nur die gegen- 
seitigen Agenten von einander zu sein “und da die Engländer 
auf Grund des Wortlautes der Charterparthie nicht zu fassen 

waren, andererseits ein Prozess gegen den Columbier keine 
weiteren Aussichten als die auf grosse Kosten und Zeitver- 


lust eröffnete, 





so musste sich der sehmachvoll betrogene 
Norweger ehen in sein Schicksal finden. 


Man sieht aus diesem Beispiel, wie ausserordentlich vor- 
sichtig man bei Unterzeichnung einer Charterpartbie ver- 
fahren sollte, wenig man einem unver- 
antwortlichen englischen Agenten trauen darf, wenn man die 
Überseeische Firma nicht als durchaus zuverlässie und respec- 
"tabel ‚kennt. Aber auch wenn in vollsten Maasse 
ist, verhindert es den gewisenlosen Makler nicht, einen 
alnungslosen Capitän weit über den Ocean zu schicken auf 


Grund leerer betrügerischer Vorspiegelungen. 


und besonders wie 


sie dies 


Schiffsverkäufe. 

Das deutsche Schiff „Senator Iken“ (Correspondenz- 
Rhederei Siedenburg, Wendt & Co,, Bremen), welches Hing ere 
Zeit in Antwerpen aufgelegen hatte, ist der Aty." 
zufolge fiir den Preis von 25,000 M. in den Besitz der 
Firma D. Heinrichs in Bremerhaven übergeganzren, 


>, . 
„Prov. 


Das deutsche Schiff „Palme“, dem Rheder J. D. Bischoff- 
Vegesack gehörig, ist derselben Quelle zufolge nach Finnland 
verkauft worden. 


Die Lootsengesellschaft zu Noworossisk im Schwarzen Meer 

Seit dem 15.°Oetober d. J. hat sich 
Noworossisk mit obrigkeitlicher Genehmigung 
rossisk-Lootsengesellachaft zum von Schiffen und 
Fahrzeugen innerhalb des Bezirkes der Noworossisk-Bucht 
etablirt. 
econcessionirten 


im Hafen von 
die Nowo- 


Lootsen 


Ausser dieser Gesellschaft giebt es keine gesetzlich 
Lootsen und derselben ist 
ausschliesslich das Recht zum Lontsen innerhalb der Bucht 
übertragen. Wenn daselbst auch kein Lootsenzwang herrscht, 
ev ist der Gesellechaft doch das alleinige Recht zum Lootsen 
gegeben worden, Auf Grund des § 60 der Verordnung über 
die Seelootsen vom Jahre 1890 befreit deshalb das Anbord- 
nehmen eines nicht zu der Gesellschaft gehörigen Lootsen 


nicht von der Zahlung der Taxe an die Gesellschaft. 


in Noworossisk, 


Von der holländischen Marine. 

Die holländische Kammer hat vor einigen Tagen mit 
zwei Stimmen Majoritiit die erste Rute für den Bau von drei 
neuen Panzerschiffen bewilligt, die je 3400 Tons Deplacement 
haben und je 2,800,000 Gulden kosten sollen, Die Schiffe 


9 


sollen in Holland gelmut werden, und zwar eine auf der 
Regierungswerft in Amsterdam und die beiden anderen be 
Privatfirmen. 


Von der argentinischen Marine. 

Die argentinischen Blätter wissen von einem Betruge zu 
berichten, der angeblich unter der Regierung Celman’s passirt 
Wie verlautet, sind aus dem Staatsschatz 210,000 $ 
für ein neues Kriegsschiff bezahlt worden, das in England 
gebaut werden sollte. Jetzt hat sich herausgestellt, dass, ob- 
wohl «. Z. telegraphisch das Fertigsein des Schiffes zum 
Ahlauf, die Dimensionen und anderen Einzelnheiten gemeldet 
worden sind, ein neues Schiff überhaupt nicht in Bestellung 
vegeben worden ist, die ganze Sache vielmehr auf einen 
Betrug hinausliutt. 


sein soll. 


Börs. H. 


Bureau Veritas. 

Januar-Hefte giebt diese Gesellschaft eine Zu- 
sammenstellung der bei ihr im November angemeldeten 
Schiffsverluste, welche nach der Flagge und der Art der 
folgende Zahlen aufweist: 

Verlorene Segelschiffe: 10 Amerikaner, 2 Dänen 
% Deutsche, 18 Engländer, 1 Franzose, 1 Grieche, 1 Italiener, 
13 Norweger, 1 Oesterreicher, 4 Russen und | Schwede; 
Summe 55. 


In ihrem 


Unfälle geordnet, 


Verlorene Dampfer: 1 Deutscher, 13 Englünder, 1 
Norweger, 1 Öesterreicher und 1 Schwede; Summe 17. 

Die Ursachen der Verluste waren bei den Segelschiffen 
in 22 Fällen Strandung, in 4 Fällen Zusammenstoss, in 3 
Fällen Feuer, 6 Schiffe versanken, 8 wurden condemnirt und 
6 sind verschollen. 

Die Ursachen der Verluste waren bei den Dampfschiffen: 
in 9 Fällen Strandung, in 4 Fällen Zusammenstoss, 
Falle Feuer, 
verschollen. 


in 1 
1 Schiff sank, 1 ward condemnirt und 1 ist 


Germanischer Lloyd. 
Deutsche Gesellschaft zur Classifieirung von Schiffen. 
Die Direction’ des Germanischen Lloyd hat jetzt das 
Register für 1893 veröffentlicht ; 
jährige Register 


dasselbe hat gegen das vor- 
einige Veränderungen erfahren, welche 
uamentlich darin bestehen, dass die neue Ausgahe jetzt 
sämmtliche deutschen Handelsschiffe von 50 netto Reg.-Tons 
und darüber enthält, Des Register enthält aber auch Schiffe 
unter Mb netto Reg.-Tons, sofern solche bei dem Germanischen 
Lioyd elassifieirt sind oder früher bei ihm classificirt waren, 
Dagegen sind, um das Buch für den Gebrauch nicht gar zu 
die Bauvorschriften aus demseloen 
weggelassen, welche jetzt in Separat-Abzügen im Buchhandel 
u baben sind, Im Schluss ist dem neuen Register ein Ver- 


inbequem zu machen, 


zeichniss der in den deutschen Häfen vorhandenen Trocken- 
docks, Schwimmdoeks, Hellingen und Patentslips heigegeben. 
Nach neuen Ausgabe vorgedruckten Vorwort, in 
welchem die Zwecke der Gesellschaft dargelegt werden, ent- 
wilt das Register Aufsichtsraths. 
Es folgt dann ein Verzeichniss des Internationalen Transport- 
Versicherungsverbandes, welcher bekanntlich über alle Haupt- 


dem der 


zunächst eine Liste des 


staaten Europas verbreitet ist und an dessen Spitze als 
General-Sekretär der Director der Germ. Lloyd, Herr R. 
Ulrich steht. Nach einer Liste der Almnnenten folgen dann 
die Reglements für Classification, 
Dann Verzeichnis der 
Rhedereien Schiffe von über 
r-Tons Netto, sowie derjenigen unter 50 Register- 
netto, welche von dem Germanischen Lloyd elassifieirt 


die Besichtigung nnd 


folgt noch ein ulphabetisches 


deutschen vol deutschen 
30 Registe 
‘Tons 


sind, 


10 


Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

In Folge Ausfallens der überzühligen 53. Nummer un- 
seres Blattes künnen wir erst heute über die Sitzung vom 
derselben 
folgter Aufnahme zweier neuer Mitglieder von dem hierzu 


28. December berichten. In wurde nach er- 


eingeladenen Herrn Doose sein neuerfundener Cursalsetzer 
Derselbe 
verschene 


eine mit der 
Auf 


an die Curstinie 


besteht aus zwei um 
Achse 


man, 


vorgezeigt, 

Compassrose 
diesem Instrumente kann 
angelegte Lineal zu verrücken, sofort den zu stenernden Curs 


drehbaren Linealen. 


ohne das 


ablesen, so dass das läistige Verschieben des Parallellineals 
vermieden wird, 
des Deutschen 


Bei Discussion des 17. Rundschreibens 


Nautischen Vereins ward der vom Verein der Steuerleute 
ausgegangene Wunsch mitgetheilt, das „Wacht am Wacht*- 
System einzuführen, damit die Steuerlente geniigend Zeit 
erhielten, sich am Olbserviren und Rechnen zu betheiligen. 
Für so wünschenswerth man das Letztere hielt, so glaubte 
inta doch eine wesetzliche Fesstellung des Wacht - Systems 
ablehnen zu sollen, um dem Capitän nickt die so schon 


geringen Disciplinarstrafmittel noch mehr zu beschneiden. 


Gegenüber der weiter im Rundschreiben erwähnten 
Tietladelinienfrage erklärte der Verein, an seinem früheren 
Tietladelinie feststellendes 


befürworten, auch jetzt noch festzuhalten. 


Beschluse, ein die Gesetz zu 


Am 4. Januar ist die Sitzusge Umstände halber ausgefallen. 


Verein Hamburger See-Steuerleute. 

Sitzung vom 28 December 1892. In der im Vereins- 
lokal Hammonia-Hotel alyehaltenen sehr zahlreich besuchten 
Versammilung wurden zuniichst die 
Schwenke und Leidig in den Verein aufgenommen. 


Steuerleute Kramer, 
Alsdann 
sing man zum rinzigen Punkt der Tagesordnung über betr, 
Einrichtung 
Vereins, Der Vorsitzende Fiedler stattete 


eines Stellenvermittelungsbureaus seitens «les 
im Namen’ der 
Commission, welche zu diesem Zwecke am letzten Vereins- 
tage gewählt worden war, den Bericht ab, der einer ein- 
gehenden Besprechung unterzogen wurde und schliesslich 
mit geringen redactionellen Aenderungen einstimmig zur 
Annahme gelangte. Die wesentlichen Punkte des Berichtes 
sind folgende: 

Die ihre Namen, 


Adressen und besondere Angaben über bisherige Fahrzeit 


stellensuchenden Steuerleute haben 


welche von dem 
Das Amt des 
Geschäftsführers wird dem Schriftführer übertragen; derselbe 


etc. in eine Liste eintragen zu lassen, 
(teschäftsführer des Vereins geführt wird, 


muss eine hier am Orte ansässige Persönlichkeit sein, welche 
vorn Verein besoldet in der Art wird, dass derselhe 20 Pro- 
cent aus den Brutto-Einnahmen der Vereinskasse bezieht, 
Da indessen die Ausdehnung dieses Betriebes noch nicht zu 
übersehen ist, s+ garantiert die Kasse dem Geschäftsführer 
eine vorläufige Summe von 400 M.p. a. Der Geschäfts- 
führer hat sich Vormitta;s von 1N%—12 Uhr und Nach- 
mittags von 5—6 Uhr im Vereinslokale aufzuhalten, um die 
eingelaufenen Briefsehaften nachzusehen und 
stelleusuchenden Steuerleuten über eingegangene 


den 
Stellen- 
angebote als auch den Auftraggebern über zur Disposition 
stehende Persönlichkeiten Auskunft zu ertheilen. Um die 
Vereinskasse nicht zu sehr zu belasten, wird für die Stellen- 
vermittelung eine kleine Vergütung erhoben, und 
zahlın Vereinsmitglieder für eine erhaltene Stelle 4 Procent 
ihrer Monatsgage, während Nichtvereinsmitzlieder 6 Procent 
zu entrichten 


sowohl 


zwar 


haben. — Es wurde noch bemerkt, dass man 
für den Posten des Geschäftsführers mörlichst einen Collegen 
berücksichtigen irgend welche Umstände 
genöthigt gewesen sci, seinen Beruf aufzugeben. 


ist eröffnet am 1883. 


möge, der darch 
Das Burenu 


1. Januar Es wird heschlossen, die 


simmtlichen Hamburger Rheder durch ein Schreiben davon 

in Kenntoiss zu setzen und der Vorstand ist beauftragt, 

Herru F. Laeisz den Dank des Vereins auszusprechen für 

seine freundlichen Bemühungen in unserer Angelegenheit. 
Schluss der Sitzung 11'% Uhr. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 4. Januar 1863. Das Geschäft stand 
wihrend der leisten Woche vollständige unter dem Einflusse 
der Feiertage, so dass Abschlüsse nur in spiirlicher Anzahl 
zu Stande kamen, 
Die folgenden Befrachtangen kamen zu unseren Ohren : 
„Salvatore Ciampa*, San-Franeisco/Europa 20/— '/. 1/8. 
„Liänlithgowshire*, Paget Sound or Burrard Inlet/Valparsiso 
f. O. 328. 

„Charles Racine“, Westk. Süd-Amerika’s/Eurnpa 219 April. 

„Berwickshire‘, Westk, Süd-Amerika’s Europa 21/6 */, 1/3 
prompt. 

„Murie“, Reishiifen/Europa 23/9, Option Copenhagen oder 
Flensburg 25,--. 

„Bosshire*, CaleuttafLondon 207 —., 

„Saro. Skolfield“, Calentta/New-York 3 3a. 

„Wave Queen“, Mauritins/Caleutta 11 annas. 

„Ella“, London Santos 34/—, 

„Frederie Stang“, Cardiff/Rio de Janeiro’ 15/9, 

pUweenee , Cardiff/Batavia 12/—. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edve & Co.) 
New-York, den 28. 1892, 
ordentliche Flauheit im Dampfergeschäft, von welcher wir in 
unserem letzten Berichte, sprachen, ist diese Woche durch 


December Die ausser- 


las Herannahen der Feiertage noch empfindlich vergrüssert 
worden, #0 dass der Handel in unseren regulären Export- 
Artikeln beinahe zu einem vollständigen Stillstande gekommen 
ist, Dahingegen bleibt die Nachfrage nach Dampfern in 
Cuba zu laden eine recht lebhafte, und obwol die gebotenen 
Frachtsütze immer noch sehr niedrige sind, so finden e3 die 
Rheder doch vortheilhaft, diese Offerten anzunehmen, welche 
ihren Schiffen in Verbindung mit einer Koblenfracht für die 
Ausreise doch wenigstens eine aushüllsweise Beschäftigung 
gewähren, welche sie zur Zeit in keinem anderen Zweige 
finden könnten. 

Die Ankünfte von Segelschiffen haben sich in der letzten 
Woche etwas vermehrt, aber unter dem Drucke fast gänzlich 
fehlender Nachfrage nach Räumte, bleibt das Geschäft sehr 
still und die Frachten verharren auf ihrem niedrigen Stande, 
Selhstverständlich können wir vor den Weihnachtafeiertag en 
keine Wendung zum Besseren erhoffen. 


Getreide Provisionen, 
Liverpool. Dampier id 11/3a8/6al5/ 
London, Dampfer 2d 12/6 
Glasgow, Dampfer Id 20} 
Bristol 21 gefret. 17/6 
Hull, U „ 20/ 
Leith Qa „ 17/6 
Newcastle ad „ 20 
Hamburg, 30 pig. Nom, 85 pfe, 
Rotterdam, habe. gefrgt. 20 cents. 
Amsterdam, te. , a cents, 
Copenhagen, 2/6 gefrgt. a 
Bordeaux, 3 35 cents. 
Antwerpen, ad. 12/6a15/ 
Bremen, Noml. 1. mk. 
Marseille, 2; 29/ha25/ 


Baumwolle, Mehl i. Säcken 


venresst, n.Oelkuchen. Maasserut, 
Liverpool, Dampfer  5-64d gefrgt. 7,6 107 
Lendon, Dampfer RER si 10; 
(rlasgow, Dampfer BERN 10, 15/a20/ 
Bristol sehr are 10, 15, 
| 5 07 . 13,4 17/6420; 
Leith ee 11/3 BT 
Newcastle SEE 15/ 2 
Hamburg. 5-1Ge, 18 cents. a0 mk. 
Rotterdam, ee 14 cents. löe. 
Amsterdam, 35 ents, 14 cents. bc, 
Copenhagen, wg eee bea Fe Of 
Bormleawx, 4 4 2 .aasaae . 2 cents, $8. 
Antwerpen, j-H4al-@d. 43 7T/6a20) 
Bremen. 3-164, panned 50 mk. 
Marseille, ka, 20/ 2) 'a22/6. 


Raten für Charters je mei Grösse und Häfen: 


Cork f. U, Ver. Kön, Continent, Shanghai 
NY. Balt. Direct, 
fetreide ner 
Dampfer nomi, 24, 2 BE Bay wo... 
Rail. Petrol. 
per Seel sauce. as 1’0a2/9 2/ 2alna2ie, 
Hongkong. Java, Calentta. Japan. 
betreide per Dampfer ...... 0 ...,., senses) abe aas 
Kafl. Perro), per Seg], 18t/aal9e, 1K, 120. 19a20« 





Büchersaal. 


Der Seekrieg, der Gesehwaderdienst und die 
Bedeutung der Kriegswerfter, von Contreadmiral a, D. 
v. Werner, so lautet der Titel eines neuen Werkes, welches 
Bergstüsser in Darmstadt erschienen ist, und 
woriu der Verfaser im Anschluss an 
seiner Feder sich die Aufrabe stellt, dem Laien ein mög- 


let Arnold 
frühere Arbeiten aus 


hiehst klares Bill von der Eigenart einer Kriegsmarine und 
ihrer Bedentung als Theil der Wehrkraft eines Staates zu 
Wie der Verfasser in Werke „Deutsches 
Kriegsschifiäleben und Serfahrkunst“ das Leben und Treiben 


weber. seinem 
auf dem Schiff, das ganze Dienstgetriebe und die Geheim- 
Schrift 


vorhandenen 


nisse der Seetahrkunst geschildert, wie er in der 
‚Kampftnittel zur See“ ein 
Schiffen und Waffen entworfen hat, so zeigt er dem Leser 


Bild von den 


jetzt in allgemein verständlicher Form, welche Aufgaben 
einer Kriegsmarine in Kriegszeiten warten, wie die verschie- 
denen Schiffe, Fahrzeuge und Waffen 
Verwendung kommen werden, 


voraussichtlich zur 
Gefechtewerth sie 
haben, wie sie geführt werden müssen, und welcher sonstiger 


welchen 


Anlagen und Einrichtungen, weleher Vorübungen im Friedens- 
dienst sie bedarf, um zu ihrer vollen Leistangsfihigkeit 
kommen zu können. Daneben erfahren wir aber auch, dass 
die Marine für Deutschland eine viel höhere Bedentung lat, 
als man in ımserem Vaterlunde wol annimmt, dass in Folge 
der Vervollkommnang, welche die Marinen durch die Dampf- 
kraft und die wirkungsvolleren Waflen erhalten haben, unsere 
Wehr zur See zur Zeit nicht diejenige Stärke hat, welche 
sie haben muss, wenn sie das Reich in einem grossen Krieg 
vor ernster Gefahr schützen soll. Wir lernen kennen, welche 
Stärke für unsere Marine erforderlich ist, 
Blokade unserer Küste verhindern 
eine effectvolle Blokade die Siege unserer Landhesre para- 
lisiren kann, wenn uns die Zufuhr von der Seeseite dauernd 
abgeschnitten werden sollte und wir im Lande nicht mehr 
die erforderlichen Lebensmittel für unsere Truppen und für 
unsere Gesammtbevölkerung haben. Der Verfasser kommt 
zu dem Schluss, dass, ehe un eine weitere Stärkung unserer 
Armee gegangen werden darf, zunächst alle verfügbaren 
Mittel zur Schaffung einer genügend starken Hochseeflntte 
herangezogen werden müssen. 


wenn sie eine 


soll, andererseits wie 
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my 
Spreehsaal. 

(Die Redaction ist für die im 
Artikel nicht verantwortlich.) 


-Sprechsaal* aufgenommenen 


Bremen, den 16. December 1802, 
An die Redaction der „Hansa“, Haml:ursr. 


Die beifolgenden Zeilen über dis neue Rudercommando 
dürften zu einer Klärung der Ansichten darüber etwas hei- 
tragen und bitte ich um Aufnahme (derselben. 

Ihr erirehener 
J. Bortfeldt, Llovd-Offizier, 
Das neue Rudercommando, 

Mit Bezug auf das neue Rodereommando „rechts” und 
„links“, das neben vielen Freunden (und fast alle Naviga- 
teure, die dasselbe practisch erprobt haben, gehören wol zu 
diesen), doch auch manche Gegner zählt, möchte ich die 
Leser der „Hansa“ daraut aufmerksam machen, dass dieses 
glücklich gewählte Commando eigentlich nichts Neues ist. — 
Wir Nonlländer haben allerdings, so lange wir zurückdenken 
können, wol immer das Rudercommando nach der Lage der 
Pinne gegeben, Anders bei den Mittelmeervölkern, wo man 
stets das, jetzt auch bei uns eingeführte, eigentlich doch auch 
natürliche Commando nach der Richtung, wohin der Kopf 
des Schiffes sich bewegen soll, gebraucht, also „rechts“ und 
wlinks*, Dirifty savt der Italiener, wenn das Schiff nach 
rechts, nod Sintafra, wenn es nach links drehen soll, 

Die 


meervolkern 


Mittel- 
theses 


Suezcanal-Lootsen, die grösstentheils den 


angehören, siml von Jugend auf an 


Commando gewöhnt und haben sich meist erst als Lootsen 
das englische „port“ und ,starbourd* andignen müssen, 
brauchen deshalb auch, wenn sie können, lieher das erstere, 

Vielleicht wird die Kenntniss hiervon manchen Gegner 
des bei uns nenen Commandes veranlassen, demselhen etwas 


mehr Zonciguny zu schenken. J. B. 





Patentnachrichten. 


Mitgetheilt durch das Patenthurean 


der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25, 

Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelegenheiten betreffende Fragen den Abonnonten 
dieses Blatten im redactionelien Theile oder auch direct brisflich 
unentgeltlich zu beantworten, sofern avlehe Antworten keins be- 
sondere Spesen verursachen. 


A. Anmeldungen. 

Vorwärmer mit Ventilarordnungen zur Erhaltung der 
Spannung inzerhalb bestimmter Grenzen. — Warren Webster, 
Nr. 491 North 3rd Street in Philadelphia, Pennsylvania, V.- 
St.-A.; Vertreter: Carl Pataky in Berlin S, Prinzenstr, A. 
13, Juli 1891. 

Wasserfahrzeug, bei welchem durch den Schiffzkörper 
tragende schwimmfähige glatte Rotationskörper die gleitende 
in eine rollende Reibung umgewandelt ist, — Ernest Bazin 
in Paris: Vertreter: A. Mühle und W. Ziolecki in Beriln W., 
Friedrichstr. 78. 1. September 189%, 

Schlepptau - Anordnung für Schleppschiffe; eine Ausfüh- 
Alfred Michaelis, 


20, Januar 1892. 


rungsform des Patentes Ir. 65697, — 
Lientenant a. D. in Sonneborn bei Gotha, 
BR. Ertheilungen. 

Geschwindigkeitsmesser. — J. Boyer in St. Louis, 
Missouri, 244 Diekson Str.; Vertreter: A. Baermann in 
Berlin NW., Luisenstr, 33/34. 9. März 1892. 

Anker mit zwei parallelen nach beiden Seiten umkipp- 
baren Ankerflügeln. — F, U. Baxter und Firma Baxters 
Limited in Sandiacre ), Nottingham, County of Derby, Eng- 
land; Vertreter: C. T. Burchardt in Berlin SW., Friedsich- 


strasse 48. 25. Juni 1842, 


Schanfelketten-Treibvorrichtung für Schiffe. — C. A. G. 
Storz in Frankfurt a, M. 18. März 1891, : 

Rudervorsiehtung für Waser- und für Luftfahrzeuse, 
— A. A. Trinquier, Oberst-Lieutenant a. D. in Paris; Ver- 
treter: H. Pataky und W. Pataky in Berlin NW., Luisen- 
strasse 25. 15, November 1891. 

Eisernes Schiff mit gewölbtem Deck (Walfischriwken) 
md flachem Boden. — A. Me. Dougall in Daluth, Grisch, 
St. Louis, Minnesota, V, St. Av: Vertreter: A. Baermann 
in Berlin NW,, Luisenstr, 43/44, 2, Juli 1801, 

C. Gebrauchsmuster. 

Dampf kesselspeiseapparat mit eylindrisch in das Gehäuse 
eingesetzten Düsen, konisch durchbohrter Dampfspindel und 
ans einer drehbaren rechteckigen Scheibe bestehendem Wasser- 
hahn. — J. Schettler in München. 2. December 1892. 


Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 
Belte, Sund ete. 

Feuerschiff „Kalkgrund“. Flensburger Föhrde. Deutsche Küste. 

Nach Mittheilung des Königlichen Bauraths zu Flensburg 
führt das Feuerschiff „Kalkgrund“ vom 1. Januar 1893 ab, 
an Stelle der bisherigen weissen Flagge im Vortopp, als 
Toppzeichen einen schwarzen Korbball. 

Nordsee. 
Leigh Spit-Tonne. Sea Reach. Themse. 

Die verlegte Leigh Spit-Tonne ist eine schwarze spitze 
Tonne mit der Bezeichnung „Leigh“ und liegt auf)0.9 m 
(3%) Wasser zur Bezeichnung der Einfahrt des neuen Fahr- 
wassers durch den Marsh-Sand in folgenden Peilungen: 
Crow Stone in N3/,0 9p Kablly. 
Leuchtthurm auf der Southend-Mole in S0z01/,0. 

(Missweisung 16" West 1892.) 


u 


Feuerschiff „Lynn Well‘. The Wash. Ostküste von England. 
Das Feuerschif! „Lynn Well“ hat an Stelle des Balles 
zwei schwarze Kegel als Toppzeichen erhalten; die Kegel 
stehen mit ihren Spitzen gegeneinaniler, 
Nördlicher Atlantischer Ocean. 
Leuchtfeuer von Hell Gate. Long Island Sound. New-York. 

Am 31. December vy. J. ist das bisherire weise feste 
Feuer von Hell Gate in ein roth und weisser Wechselfeuer 
unwreändert wordeu. Das Feuer ist für 3 Sekunden roth 
und für 3 Sekunden weiss. 

Nördlicher stiller Ocean. 
Riff in der Bucht Benzaitomari. Insel Suisho Jima. 
Japanische Inseln. 

Nach Mittheilung des Commandanten des japanischen 
Schiffes „Banjo“ hat derselbe das Riff in der Bucht Benzai- 
tomar an der Westküste der Insel Suisho Jima, auf welchem 
der japanische Dampfer „Seiryo-maru“ den Grund berührt 
hat, untersucht, Dieses Riff ist von ovaler Form, ist in der 
Riehtune NW—SO ca 2 Kabllg. lang und hat eine Breite 
von 1Y/3 Kablig. Die Wassertiefe auf demselben beträgt bei 
Niedrigwasser 1,8 m (1 Fad.), Das Riff liegt in folgenden 


Peilungen: 
Westende von Bokisenbe Saki in S 6° 40° W. 
Westende von Gomo Jima in Ss 17° Of W 1,1 Sm. 


SW-Ende der Küste südöstlich von 
Benzai Saki N 58" Of W. 
Südlicher Stiller Ocean. 
Untiefen in der Ansegelung des Lengo Channel. 
Solomon-Inseln. 

Nach einem Bericht des Commandanten des britischen 
Schiffes „Lizard“ liegen zwei kleine Untiefen in der Nähe 
des in der Karte angegebenen Tracks in der Ansegelung 
des Lengo Channel von SO. 

Diese Untiefen sind den Eingeborenen bekannt, und es 
befinden sich nur 3,7 m (2 Fad.) Wassar auf denselben. 

Ungef. geogr. Lage: M 27’ S-Br., 160° 28° O-Lg. 
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Auf dem Ausguck. 


In unserem heutigen Sprechsaal richtet sich 
die Zuschrift eines Fachgelehrten an unsere Kame- 
raden mit der Aufforderung, Proben weissen Wassers, 
wie solches in unserer No. 48 des vorigen Jahr- 
ganges ausführlich abgehandelt worden ist, zur 
Untersuchung aufzufangen und mit heimzubringen. 
Es ist sehr erfreulich zu sehen, welche Aufmerk- 
samkeit die Männer der Wissenschaft unseren 
Beobachtungen schenken, und deshalb können wir 
nicht unterlassen, abermals die dringende Ermah- 
nung an alle unsere activen Kameraden ergehen 
zu lassen, uns ungesäumt Mittheilung von allen 
Erscheinungen zu machen, welche sie auf der Reise, 
besonders auf hoher See zu beobachten Gelegen- 
heit haben. Sehr zu empfehlen ist die beigegebene 
Anweisung zur richtigen Behandlung und Aufbe- 
wahrung des fraglichen Wassers. Wir sehen aus 
diesem Falle wiederum, wie manches der Wissen- 

schaft hoch interessante Untersuchungsobject ver- 
loren geht, weil der Seemann in seiner ihm eigen- 
thümlichen Bescheidenheit fürchtet, etwas Bekanntes 
als Neuheit darzubieten. Lasse man sich doch 
dureh solche Bedenken nicht vom Sammeln und 
Berichten des Beobachteten abhalten! Und wenn 
der Gelehrte hunderte von längst bekannten Dingen 
empfängt, wird er doch das eifrige Streben nicht 
hochmüthig gering achten, sondern wird dem in- 
telligenten Sammler aufrichtig dankbar sein, denn 
ein einziger interessanter Gegenstand entschädigt 
_ ihn reichlich für alle nutzlose Mühe. Deshalb sei 


iarek 
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jeder Seemann beständig der Wahrheit eingedenkt, 
dass er mehr als irgend ein Anderer in der Lage 
ist, der naturforschenden Wissenschaft werthvolle 
Dienste zu leisten, und dass es eine Ehre ist, sich 
dieser rühmlichen Pflicht nicht zu entziehen. 


* : * 
* 


Der Verfasser, welcher uns für No. 52 des 
vergangenen Jahres den sehr interessanten Artikel 
über „Verschollene Schiffe“ geliefert hat, ver- 
vollständigt diese Arbeit durch einen weiteren 
Beitrag, welchen wir in der heutigen Nummer unter 
der Ueberschrift „Eine neue Betakelung für 
die Viermaster“ veröffentlichen. Wir ergreifen 
diese Gelegenheit, auf die frische, so recht aus 
dem praktischen Seemannsleben uns entgegentretende 
Darstellung und Schreibart hinzuweisen, deren 
überzeugende Sprache die beabsichtigte Wirkung 
unmöglich verfehlen kann und unzweifelhaft dem 
Leser die Nothwendigkeit vor Augen führen wird, 
bei der Betakelung wie bei der Bemannung unserer 
grossen Schiffe von den unheilvollen Sparsamkeits- 
Maximen zurückzukehren zu rationellen Grund- 
sätzen, welche Schiffe, Ladung und Mannschaft, 
nicht noch grösseren Gefahren entgegentreiben, als 
welchen sie schon aus der Natur des Seefahrer- 
gewerbes an sich ausgesetzt sind. Wir erfüllen 
nur unsere Pflicht, wenn wir die Leser auf diese 
mahnende Stimme noch besonders aufmerksam 
machen, welche vor solch frevelhaftem Gebahren 
warnt. 

Unseres Erachtens gehörten die in diesen 
beiden Aufsätzen behandelten Fragen vor das 


14 
Forum der Behörden, So gut, wie jeglicher ge- 
werbliche Betrieb an Land von. den Faébrik- 


Inspeetoren überwacht wird, damit die Arbeiter 


gegen die Folgen einer gefahrbringenden maschi- 
nellen oder baulichen Anlage geschützt werden, 
ebensogut müssten sowol die Construction als auch 
die Betakelung und die Bemannung der Seeschiffe 
von behördlichen Organen auf.ihre Sicherheit und 
Zuverlässigkeit geprüft 
Gefahr, durch einen Dampfkessel, ein Zahnrad- 


werden. Ist denn die 
getriebe oder eine Transmissionsanlage zu Schaden 
zu kommen nicht ungleich geringer, als diejenige, 
auf solch ungenügend bemannten, ins Ungeheure 
übermasteten Schiffen das Leben zu verlieren? 
Das Gesetz gestattet jedem Schiffsmann, eine 
gegründete Beschwerde über die Seeuntüchtigkeit 
des Fahrzeuges anzubringen, auf welchem er Dienste 
eenommen hat; warum will man es denn erst dem 
Zufall überlassen, ob irgend einer der erst im 
Moment der Abfahrt an Bord gebrachten Leute 
einen Mangel an der Bemastung oder Bemannung 
entdeckt. Und wo finden sich gesetzliche Bestim- 
mungen, auf welche er seine Beschwerde stützen 
könnte? Hier thut entschieden Hülfe Noth. 





Unsere Matrosen. 


II. Theil. 
Von Th. Lüning, Königl. Navigationslehrer. 


Obgleich ich schon in No. 45 dieser Zeitschrift 
einen längeren Aufsatz über diesen Gegenstand 
verößlentlicht habe, in dem ich Maassregeln vorzu- 
schlagen mir erlaubte, die geeignet sein dürften, 
eine durchgreifende Besserung unserer jetzigen un- 
leidlichen Verhältnisse auf dem bezeichneten Gebiete 
herbeizuführen, so trage ich mit Rücksicht auf die 
ungeheure Wichtigkeit der Matrosenfrage für die 
Schifffahrt durchaus kein Bedenken, in einer zweiten 
Behandlung dieses Gegenstandes Uebelstiinde zur 
Sprache zu bringen, die mir einer baldigen Be- 
seitigung ebenso dringend bedürftig erscheinen, 
wenn unser früher so ausgezeichneter Matrosenstand 
vor einem gänzlichen Verfall bewahrt werden soll. 
Ich sehe mich dazu um so mehr veranlasst, als 
gerade jetzt in allen grösseren Seestädten die 
Revision der Seemannsordnung auf die Taresord- 
nung der nautischen und Schiffer-Vereine gesetzt 
wird; es ist also nicht unmöglich, dass der eine 
oder andere der von mir bezeichneten Punkte 
später in jenen Versammlungen seitens sachver- 
ständiger Männer einer eingehenden Besprechung 
gewürdigt wird. 

Das Hauptübel, an dem unser Seemannsstand 
krankt, ist ganz entschieden die Schiffsjungenfrage; 
denn wenn wir keine Schiffsjungen an Bord nehmen, 


und uns wicht der Mühe unterziehen wollen, sie in 
der praktischen Seemannschaft gehörig auszubilden, 
so erhalten wir künftig keine ordentlichen Matrosen, 
keine Offiziere und Capitiine mehr, Aus diesem 
Grunde ist es mit Frenden zu begrüssen, dass sich 
in jüngster Zeit ein Verein von Rhedern gebildet 
hat, die sich gegenseitig verpflichtet haben, auf 
jedem ihrer Schiffe 1 bis 2 Schiffsjungen zu fahren. 
Das ist 
Bessern und es ist im Interesse unserer modernen 
Schifffahrt dringend zu wünschen, dass in meht zu 
ferner Zeit alle Rheder beitreten. 
Zwar lässt sich nicht leugnen, dass man 
Schifisjungen für kurze Zeit billiger wirthschaften 
kann, auf die Daner wird dies aber nur auf Kosten 
Standes 


entschieden ein bedeutsamer Schritt zum 


diesem Verein 
ohne 


der Tüchtigkeit des ganzen geschehen 
können, und deshalb darf ein umsichtiger Rheder, 
der nicht nur die Gegenwart und seinen augen- 
blieklichen Vortheil im Auge hat, sondern auch 
klaren Blicks in die Zukunft schaut, eine solche 
Bahn nicht verfolgen. Es darf nicht unerwähnt 
bleiben, dass in letzter Zeit dureh tibermiissige 
und theilweise schlecht angebrachte Sparsamkeit 
seitens der Rheder viel an unserem Seemanns- 
stande gesündigt worden ist. 
Maass der Zulässigkeit eingeschränkte Kopfzahl 
der Mannschaft erlaubte dem Capitän nicht, Schifls- 
jungen anzumustern, er musste kräftige Menschen 
haben, die sind aber nicht 14—15 jährig, sondern 
20 Jahre und darüber alt, sich dann oft 
schon in allerlei Handwerken versucht und sind 
dabei nicht selten mit allen Hunden der Social- 
demokraten verhetzt worden. Diese Lente können 
die seemännischen Anschauungen nicht mehr in 
sich aufnehmen. Das dürfte auch einer der Gründe 
weshalb wir so viel Lotterigkeit, Wider- 
spenstigkeit und Faulheit unter den jetzigen Ma- 
trosen finden. Hierzu kommt noch, da durch die 
Einführung der Dampfkraft bei der Schifffahrt ein 
grosser Procentsatz der Besatzung zum niedern 


Die auf das fiusserste 


haben 


sein, 


Maschinenpersonal gehört, dass diese Leute (Heizer, 
Kohlentrimmer u. s. w.) sich unter dic Seeleute 
mischen und das socialdemokratische Gift, das sie 
mit sich herumtragen, auch unter ihnen ausstreuen, 
es ist wol kaum anzunehmen, dass dieser üppig 
wuchernde Same bier immer auf unfruchtbaren 
Boden falle, obgleich der biedere Seemann sich 
zum Socialdemokraten besonders schlecht eignet. 

Von älteren Schiffern und Rhedern ist zwar 
oft geklagt worden, dass die Ansprüche der Ma- 
trosen in Bezug auf Kost und Logis allmählich 
immer grösser geworden seien, ja mancher ist so- 
gar so weit gegangen zu behaupten, nächstens ver- 
lange noch jeder Matrose ein Sopha in seinem 
Logis; aber — Hand aufs Herz — hatten die 
Matrosen denn auch nicht alle Ursache zu Klager, 
waren die alten Wohnungen denn nicht zu mise- 


Ba 


rabel, war die Kost nicht zuweilen ungeniessbar? 
Ich selbst habe als Matrose anf einem deutschen 
Volischitfe auf der Reise von Singapore nach Lon- 
don im Jahre 1876 Brot essen müssen, das min- 
destens aus 50 pCt. Maden bestand, die erst durch 
mühsames Klopfen und Zerbröckeln entfernt werden 
konnten. und im Jahre 1869 wurde mir auf einem 
nagelneuen Blankeneser Dreimastschooner im Ham- 
burger Hafen eine Graupensuppe vorgesetzt, die 
ungeführ ebensoviele Würmer, wie Graupen ent- 
hielt, natürlich 
Antritt der Reise meine Entlassung zu nehmen. 


was mich veranlasste, noch vor 


Allerdings muss es zugegeben werden, dass 
Kost letzter Zeit 
sind; dafür giebt es jetzt aber auch weniger Scor- 


und Logis in besser geworden 
but, obgleich diese böse Krankheit noch nicht ganz 
von den Schiffen verschwunden ıst, wie es bei den 
grossen Fortschritten, die in den letzten Decennien 
auf dem Gebiete des Conservirens der frischen 
Esswaaren gemacht worden sind, doch eigentlich 
der Fall sein Auch hier lässt man den 


Geldbeutel noch immer ein zu gewichtiges Wort 


sollte. 


mitreden, obgleich der thatsächliche Gewinn in gar 
keinem Verhältnisse steht zu den nur wenig 
grösseren Ausgaben. 

Durch zweckmässigere Einrichtung und tech- 
nische Verbesserungen ist in den letzten Jahren 
das Bedienen der Takelage zwar erheblich erleichtert 
worden und diese infolge dessen mit weniger Mann- 


schaft zu handhaben; aber mit Rücksicht hierauf 


wird die Besatzung gewöhnlich auch auf das aller- 
niedrigste Maass bemessen und nur selten daran 
gedacht, dass die eisernen Schiffskörper viel schwerer 
in Ordnung zu halten sind, als die hölzernen, und 
dass heutzutage viel stärker gesegelt wird, als es 


früher der Fall war. Wer muss nun in Krankheits- 


fällen die Mehrarbeit leisten? Doch die ohnehin 
schon viel geringere Mannschaft. Ist es da zu 


verwundern, wenn die an «die Matrosen gestellten 
Anforderungen nicht selten ihre Kräfte übersteigen, 
und sie deshalb unlustig zur Arbeit, mürrisch gegen 
ihre Vorgesetzten und nachlässig im Wachdienst 
werden, zumal wenn unter solchen Umständen ihre 
Freizeit am Tage nur zu oft um keine Minute 
verlängert wird, so lange das Wetter nur irgend 
welche Schifisarbeiten zulässt? Ich bin fest über - 
zeugt, dass in Bezug auf den zuletzt erwähnten 
Punkt seitens der Capitäne viel gesündigt wird 
und noch mehr gesündigt worden ist. Man sollte 
endlich dazu kommen, der Mannschaft auf unseren 
deutschen Schiffen die Wohlthat der unverkürzten 
Freiwache auch am Tage zu gewähren, damit den 
Leuten die nöthige Zeit bleibt, ihre Kleidung stets 
sauber und ordentlich zu halten. ohne den Schlaf 
enthehren zu müssen. 

Eine bedenkliche Sitte ist es, die sich bei uns 
allmählich eingebürgert hat, die Besatzung erst an 
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Bord zu nehmen, wenn das Schiff fix und fertig 
zum Abgange bereit liegt, und sie wieder zu ent- 
lassen, wenn es kaum im Heimathshafen nothdürftig 
fest gemacht ist, Bedenklich ist dieses Verfahren 
aus dem Grunde, weil jetzt im Hafen alle Arbeiten 
des Schiffes statt 


leuten selbst, von den Taklern ausgeführt werden 


an der Tukelage von den See 
und dadurch den Secleuten die üheraus günstige 
Gelegenheit entzogen wird, sich in der Ausführung 
von solchen Arbeiten ihres Faches zu üben, die 
in der Revel auf See nur Äusserst selten vorkommen. 
Dies ist auch der einzige Grund davon, dass wir 
Steuermannsschiler finden. die noch mie eine Bram- 
rane. oder Bramstiinge aufgebracht, bezw. herunter- 
genommen haben, von Morsstiinge und Unterraaen 
gar nicht zu reden, obgleich sie gesetzlich minde- 
stens ?4 Monate als Matrose gefahren haben müssen, 
bevor sie zur Steuermannsprüfung zugelassen werden 
können. Muss eine solche Arbeit nun einmal auf 
See ausgeführt werden, dann wundern sich die 
Otfiziere darüber, den Matrosen die Arbeit 
von der Hand geht; aber haben 


dass 
so schlecht 
sie unter den bestehenden Verhältnissen in Wahr- 
heit ein Recht dazu? Wie soll der Seemann denn 
so etwas lernen, wenn man ihm nicht am Lande, 
wo fast nach jeder Reise grössere Reparaturen an 
der Takelage vorgenommen werden müssen, Gele- 
genheit giebt, sich m der Ausführung derartiger 
Arbeiten zu üben? Man steht, anch hier liegt die 
Schuld einzig und allein auf Seiten der Rheder; 
allerdings auch der Schaden, der ihnen bei Hava- 
rien auf See aus der Untüchtigkeit der Matrosen 
erwächst, und es wäre ihrerseits gewiss nicht ohne 
Nutzen, reiflich zu erwägen, ob es nieht ebenso 
sehr in Bezug auf ihre Kasse, wie mit Rücksicht 
auf die bessere Ausbildung der Matrosen, vortheil- 
hafter wäre, wenigstens einen Theil der Besatzung, 
wie dies auch früher regelmässig geschah, zur Aus- 
führung der erwähnten Reparaturen auch im Hafen 
an Bord zu halten. Ich glaube der eingangs er- 
wähnte Verein von Rhedern um «das 
Aufbliihen des Matrosenstandes sehr verdient machen, 
wenn er auch diesen Punkt in’s Auge fassen und 


würde sich 


mit in sein Programm aufnehmen möchte. Geschieht 
dies, und es wäre ein wahrer Segen für die Schiff- 
fahrt, wenn sich die Rhedereien hierzu entschlössen, 
dann würden wir auch dasjenige bei den Seeleuten 
wiederfinden, was wir schon seit langer Zeit so 
ungern bei ihnen vermissen: Anhänglichkeit an das 
Schiff, an die Offiziere und allem an ihren 
Capitän! Will man di. Wahrheit die Ehre geben, 
so muss ınan einräumen, dass wir heutzutage eine 
ungerechte Forderung an den Matrosen stellen, 
wenn wir von seiner Seite Anhänglichkeit bean- 
spruchen, während man seitens der Rhederei ihm 
gegenüber völlig abstossend vorgeht; denn man 
gebraucht jetzt den Seemann eben nur so lange, 


vor 
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wie man ihn durchaus nicht entbeliren kann; ist 
das Schiff glücklich im Hafen angelangt, so heisst 
es: Der Mond ist gut, und der Mann muss gehen. 
Endlich verdient noch hervorgehobem zu werden, 
dass im Allgemeinen Dampfer bekanntäch schon 
seit Jahren keine Raaen mehr führen; ein Seemann, 
der also längere Zeit, sei es freiwillig oder gezwun- 
gen, auf einem solchen Dampfer führt, kommt mit 
der Hantierung der Raaen und Raasegel ganz ans 
der Uebung. Um diesem Uebelstande abzuhelfen 
und um zu verhindern, dass die Seemannschaft mit 
der Zeit auf seinen Schiffen ganz ausstirbt, hat die 
Direetion des Norddeutschen Lloyd neuerdings die 
lobenswerthe und nachahmungswiirdige Bestimmung 
getroffen, dass seine Dampfer wieder Raaen führen: 
und die Raasegel so oft wie möglich gesetzt werden: 
sollen. Werden nun aber auch wel der vermehrten: 
Arbeit entsprechend mehr Arbeitskräfte angenom- 
men werden, oder wird seitens der Rhederei ange- 
nommen, dass die Matrosen bis jetzt müssig umher- 
gestanden haben, so dass die bisherige Mannschaft 
die vermehrte Arbeit zu leisten im Stande ist? 
Ein erster Offizier sagte in Bezug hierauf kürzlich: 
„Der Gedanke ist ja gut; aber das Schiff soll sauber 
gehalten werden, wie soll ich das ausführen, es 
Also: Wasch 
mir den Pelz, aber — mach mich nicht nass. 
Eine besondere Wohlthat, die in den betr. 
Kreisen gewiss allerseits mit grosser Dankbarkeit 
aufgenommen werden würde, könnten die Rhedereien 
den Seeleuten erweisen, wenn sie das Heuern der 
Mannschaft nicht durch die sogenannten Heuerbaase 
besorgen liessen, sondern dieses Geschäft in die 
Hände ihrer Capitiine oder Inspectoren legten; 
dadurch würden viele Seeleute vor schamloser Aus- 
beutung bewahrt bleiben und dem verabscheuungs- 
würdigen Stellenhandel würde ein fester Riegel 
vorgeschoben werden. Auch dürfte der folgende 
Vorschlag einer eingehenden Erwägung seitens der 
Khedereien würdig sein, ob es nicht zweckmässiger 
wäre, statt dem Seemann bei der Anmusterung das 


fehlt mir so schon an Mannschaft.“ 


übliche Handgeld zu geben, eine Ausrüstungskiste 
an Bord zu schicken, damit er auf See von seinem 
Capitän jederzeit die erforderlichen Kleidungsstücke 
etc. zn einem angemessenen Preise erhalten kann; 
denn leider nur zu oft wird das Handgeld leicht- 
sinnig vergendet, oder yom Schlafbaas eingestrichen, 
und der Seemann kommt fast 
Kleidung an Bord. Was Wunder, wenn ein Mann, 
der infolge seines Berufes täglich und stündlich 


ohne die nithigste 


den ärgsten Unbilden der Witterung ausgesetzt ist, 
bei völlig ungenügender Bekleidung unlustig und 
träge im Dienst wird, auch nicht selten heftig er- 
krankt und dann auf lange Zeit arbeitsunfähig wird! 
Der pecuniiire Schaden, der aus solchen Unfällen 
erwächst, fällt natürlich dem Rheder zur Last, die 
Mehrarbeit soweit es im 


muss auch hier wieder, 


Bereiche der Möglichkeit liegt. von dem: gesunden: 


Theile der Mannschaft geleistet: werden. 

Mein Thema ist noch immer nicht erschöpft, 
es liessem sich noch viele Maassregeln angeben, 
wodurch z.. B. seitens des Stautes auf dem: Wege 
der Gesetzgebung dem Seemanne WohRhaten er- 


wiesen werden könnten, so durch Ausdehnung der‘ 


Unfallversicherung auch auf die Effekten: der See- 


leute; durch Unterstützung von Hinterbliebenen eines. 


Seemanns, der infolge semes Berufs im: fremden 
Lande an einer epidemischen Krankheit verstorben 
ist; bei Beschlagnahme der Effekten eines-Seemanns 
seitens des Schlafbaases könnte die Entscheidung 
in die schneller und billiger arbeitenden Hände 
eines Polizei-Beamten gelegt werden u. sw. Alle 
diese Punkte und noch manche andere dazu, die 
von berufenen Männern sehon früher wiederholt 
öffentlich zur Sprache gebracht worden sind, und 
die ich aus diesem Grunde -hier nar flüchtig streifen 
will, verdienen bei der jetzt auf der Tagesordnung 
stehenden Revision der Seemannsordnung eine ein- 
gehende und wohlwollende Erwägung. Man sollte 
eben nicht vergessen, dass der Matrose wie ein 
grosses Kind behandelt werden muss, wenn er vor 
den Klauen derjenigen Hyänen bewahrt werden soll, 
die ihn am Lande mit kaltem Herzen seines Geldes 
berauben und ihn danm seinem grausigen Geschick 
überlassen. Der Seemann ist eben durchweg zu 
ehrlich und za vertrauensselig, um sich selbst vor 
diesen Raubthieren in Mensebengestalt schützen zu 
können. Beschiitzt ihn, so viel Ihr könnt, und er 
wird es Euch mit Treue und: Anhängfichkeit lohnen, 





Zur Seemanss-Ordnung.. 
EL 

In Folgendem möchte ieh mir erkmben einzelne Parm- 
svaphen der Deutschen Seemanns-Ordimng zu besprechen,. 
die, nach meiner Meinung, einer Abämlerung bedürfen: 

In $ 57 (1—5} sind verschiedene Fille angegeben, it 
der Schiffer das Recht lat, einen Mann früher zu 
entlassen. 


denen 


Es wäre ja sehr schön, wenm man diesen Paragraph 
auch ausführen könnte: leider aber wird er durch den Para» 
Denn einem 
ein Geschenk won 3 
Monatsgagen zu machen, dürfte den Capitinen kaum den 
Dank ihrer Rheder einbringen, 

Um Differenzen mit den Rhedern aws dem Wege zu 
gehen, wird der hetreffende Mann also nieht entlassen. Was 
für Folgen es für die ganze Mannschaft im Verlauf der 
Reise haben kann, wenn ein widersetztlicher resp, bösartiger 


graph 71 wieder theilweise awfrehoben, 


schlechten Schiffsmanan noch obendrein 


Mann an Bord bleibt, wird wohl jeder Capitän aus eigener 
Erfahrung wissen. 

Was nützt uns also dieses Gesetz? 

Es müsste nach meiner Ansicht, seitens der Vereine, 
daranf hingearbeitet werden, dass der S 57 voll zur Geltung 
kommt und $ 71 aufgehoben wird. 

Deun, hat solch ein, im Auslande, abbezahlter Mann 
nicht geniigende Mittel, dann könnte das betreffende Con- 


sulat doch das Geld vorschiessen und es zu Hause durch die 


zuständige Behörde von dem Heimeathsort des Mannes ein- 
kassiren lassen. 

An Land wiirde es 
einen Mann in seinem Geschäft 


keinem Menschen einfallen, 
zu behnlten, der sich nach 


dock 
857 (3 und 4) vergangen hat, Er würde ihn einfach abbe- 
zahlen. Hat er späterhin keine Suhsistenzmittel, dann fällt 
er seinem Heimathsort zur Last, 

Warum wird es denn von den Schiffen verlangt, dass 
sie selchen Leuten noch obendrein ein Gesehenk machen 
sollen ? 

Und warum ven den Capitänen, dass sie snlche, dem 
Stralyesetz verfallene Leute, die doch nur schlecht auf die 
können, an Bord behalten 


anderen Mannschaften einwirken 


sollen? Die Disciplin muss unter allen Umständen darunter 
leiden. 
Lf. 

Was kann der Capitän thun, um sich an Bord wider- 
setzlicher Leuten gerenüber, sofort Gehorsam zu verschaffen ? 

Nach § 79 derster Absatz) darf er namentlich „kerkömm- 
liche Erschwerung des Dienstes, oder mässige Schmälerung 
der Kost, ala Strafe Die anderen 3 Ab- 
78 sind nicht für jede Kleinigkeit bestimmt. 


eintreten lassen“, 


sätze des $ 
Wohl ein jeder Capitän wird es mir bestätigen können, 


dass die ineisten grösseren Uebertretungen an Bord nur 


dadurch entstehen, dass der Capitän nicht im Stande ist, 
Widersetzliehkeit 


ersten kleineren Vergehen zu bestrafen. — Denn die oben 


einen zu neigenden Mann, sofort beim 
amrelührten Strafen sind überhaupt auf grossen Dampfern 
garnicht ausführhar, sie gemigten wohl im Jahre 1872, als 
das Gesetz gegehen wurde für die Sevelschiffe; damals war 
das serrmänntsche Ehrgefiihl denn doch noch ein ganz Anderes 
unter den Matrosen, wie jetzt. 

Veränderte sociale Verhältnisse und das stete Zusammen- 
haben die 


sein auf den Dampfern mit Nichtseelenten, 


Anschauungsweise der Matrosen im Allgemeinen so ver- 
ändert, das sie sich aus einer Rüge oder kleineren Strafe 
nichts machen. 

Körperliche Tüchtigung entspricht dem Zeitgeist nicht, 
abgesehen davon, dass es gesetzlich untersagt ist, ebenso wie 
«lie Binsperrung, die für gewöhnlich auch nicht angängrlick 
ist, weil man nicht ent einen Mann enthehren kann. 

Es bleibt also als einziges sofortiges Zwangsmittel, die 
his jetzt anch noch gesetzlich untersarte, „Geldatrafe” 


Nach Schiisführer 
mindestens ebensoviel Artsgewalt. an Bord seines Schiffes, 


meiner Meinung miisste jedem 
zustehen, wie den Amtsvorstehern in ihren Distrikten, 

Sie inüssten also das Recht haben, kleinere Vergehen 
sofort, nach vergehender Protokollaufnahme, selbst strafen 
zu können, 

Also Ungehorsam, ungebiihriiches Beteugen, Trunkenheit 
im Dienst, Beleniigung, Faulheit, Simulation ete. im ersten 
Grade bis zu einem Betrage von M, 10-20 resp. Halt bei 
Wasser und Brot. 
noch Hatt man will.) — Eintragung des 


Vorfalls im Schiffsjournal, sowie Ablieferung der Stratwelder 


(Auf grossen Dampfern lässt sich wohl 
ausführen, wenn 
an die Ortsarmenkasse des Schiffes, wäre selbstredend. Ich 


erlaube doch, dass damit den Capitänen viel geholfen wire, — 


ll. 

Trotzdem im Allgemeinen mit Recht über die bestehende 
Seemanrs-Ordnung geklagt wird, so giebt der $ 34 dem 
Schiffer ein Recht, das leider nicht hiiufig genug angewendet 
wird, trotzdem sich die Klagen über unfiihige Matrosen 
und Fenerlente mehren, — 

Es sollte nach meiner Meinung, von jedem Capitiin 
als Grundsatz festgehalten werden, unfühige Leute sofort 
Der 


Denn wenn ein tüchtiger Matrose sieht, dass seine Kameraden, 


ganze Stand würde dadurch gehoben, 


- 


zu degrardiren. 


die nicht das leisten können, was er selbst kann, ebenso behau- 
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delt werden wie er; es vielleicht noch gemiithlicher haben, weil 
sie eben ihrer Unfähigkeit wegen weniger gerufen werden, 
dann wirder wol mit Recht bald sagen: „Ja, bin ich deun 
bloss alleine Matrose an Bord?" — Wenn das aber von den 
Oflieieren nicht eingesehen wird, dann wird miylicherweise 
aus dem besten Matrosen, der schlechteste. 

Ein jeder Matrose freut sich höchstens, wenn ein un- 
füniger Matrose degradirt wird. 

Man doch mit Recht 


Matrose splissen, knoten, 
Boot rudern kann. 


kann wohl verlangen. dass ein 


steuern, Segel bergen und im 


Kann der Matrose das Eine oer das Andere niebt gut 
und ist sonst verniinttiy und ein guter Manu, dann wird ihm 
wohl kein Capitän degradiren. Kann er aber alle diese Dinge 


nicht und ist obendrein in seinem Betragen wegen seine 


Vorgesetzten unverschämt, dann sollte der Capitän ihn sofort 
im Range heruntersetzen, 

Wenn er 
hat er doch selhst sofort Ruhe und thut damit seinen Kame- 


auch nachher etwas Scheerereien hat: dann 


raden und dem Matrosenstande einen grossen Dieust. 


Dasselbe gilt von den Feuerleuten, auch diese müssten 


auf die begründete Klage des ersten Maschinisten hin, dass 


thre Arbeiten nicht ausführen können, sofort degradirt 





werden. 
Ich glaube ex würde sehr viel dazu beitragen, das Ehr- 
getiihl 


sie sehen, 


und Heizerstandes zu erhöhen, wenn 
dass doch von den meisten Officieren ein Unter- 
Gage Behandung 


sehleehten Leuten gemacht wird. 


des Matrosen 


schied in und zwischen guten und 


Ausserdem genügt die Fassung des $ 34 nicht mehr für 
die jetzigen Verhältnisse und möchte ich den Vorschlag 
machen für den Satz: „so ist der Schiffer befugt, den Schitfs- 
mann, mit Ausschluss des Steuermanne, im Range herabzu- 


den Wortlaut: „so ist der Schiffer befugt den 
Schiffsmann, mit Ausschluss des staatsseitig geprüften Steuer- 


setzen etc.” 
manns und Maschinisten, im Range herabzusetzen“ ete.; zu- 
gebrauchen, 

Denn es kann häufie vorkommen, dass, vorzüglich in 
der Küstenfahrt, 
geprüften 2, Stenermann oder 2. 
bekommen. Um das Schiff nicht aufzuhalten, ist der Capitän 
gexwongen, einen Mann anzunehmen, der vorgiebt die Quali- 
Crepriift 


man nicht im Stande ist, momentan einen 


oder 3. Maschinisten zu 


fikationen zum einer dieser Stellungen zu haben. 


kann nicht werlen. Er wird also schnell angemustert und 
wenn man später in See kommt, merkt man häufig, dass der 
Mann absolut unbrauchbar jet, — Darum wäre ex auch sehr 
gut, solche Leute solort bestrafen zu können. — 
IV, 
Auch $ 40 bedarf einer Abänderung; 
Sinne nach nur für Segelschiffe gemacht. 


denn der ist seinem 
Wenn 
Jord ein Matrose stirht, dann muss seine Arbett von der 
überlebenden Mannschaft mit verrichtet werden und ihr Rillt 


dort an 


daun auch mit Recht die Heuer des Verstorbenen zu. 

fi Anders ist es auf einem Dampfer Wenn dort ein 
Matrose stirbt, kann nicht vou Seiten der Heizer, Stewards. 
Weshalb 


ul» sollten diese Leute an seiner Gage partieipiren ? 


oler Köche, seine Arbeit mit verrichtet werden, 


Umgekehrt, passirt es wieder sehr häufie, oder fast 
immer, dass, wenn ein Heizer stirbt, ein Kohlenzieher Heizer 
wird, und einer vom Deekspersonal Kahlen ziehen ınnas. — 
Vielleicht auch würden die Kohleuzicher resp. das Heizer- 
Personal, gerne die Arheit des Verstorbenen erfüllen, wenn 
sie wiissten, dass sie auch alleine seine Heuer beziehen. 

Ich vlaube daher, dass es nur gerecht wäre, wenn man 
§ 40 dahin abänderte: „Dass nur der Theil der Mannschaft 
Köche 


an der Heuer des Verstorbenen participirt, aus deren Mittes 


Deckspersomil, Maschinenpersonal, Stewards oder 
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entweder der Ersatz für den Verstorbenen genommen wird, 
oder, der die Arbeit desselben mitmachen muss.“ 

Im zweiten Absatz des § 40, bin ich auch der Meinung, 
dass der Zwischensate : muss 


Verlangen der rückbleibenden Mannschaft ergänzen“, den 


40 der Schiffer dieselbe auf 


Leuten zuviel Rechte einräumt. — Verantwortlich ist doch 
nur alleine der Capitän, 


A. Dit, Capitiin. 





Eine neue Takelung für die 
Viermaster.*) 


Wir geben zunächst dem Verfasser im Nautical Magazine 
wieder das Wort: 

Nach und nach wird der Stimme der Seeleute in Bezug 
auf die Takelunge der grossen Schiffe mehr und mehr Gehör 
wird Zeit, 
vielen Fällen das 


Es wäre interessant 
einfache Kielholen lei 
diesen Giganten, den „Viermastern“, mit allen Spieren haupt- 


gegeben. und wahrlich es 


„u wissen, in wie 
sächlich Royal- und Skysail- Rasen nach oben, mit allen 
Segeln unterrehunden und dem laufenılen Gut eingeschoren. 
versucht worden ist. 

Es ist möglich, dass irgend ein Haupt - Konstrukteur 
gefunden werden kann, der da sagt: „Es ist nieht ndthig ! 
Wir glauben jedoch kaum, dass die Seclente ebenso denken. 

Es ist eine offene Frage, ob die „La France (gross 
3.024 Reg-T. mit ihrer Besatzung von 46 Mann (ler anf 
LW Reg.-T) genügend bemannt ist und ebenfalls die „Ando- 
rinka® mit ihren 40 Manon. 

Rechnen wir bei dem letzteren Schiffe, wie in den 
meisten Füllen die englischen Schiffe bernammt sind: 


Capitén, 2 Stenerleute, 6 Apprentices, Koch und Steward ab, 


einen 


so bleiben noch 29 Mann vor dem Mast übrig. 
Wetter, 
würden des Nachts an Deck sein: 1 Steuermann, 2 Appren- 
14 Matrosen. 
in emer «dunklen Nacht, bei einer einfallenden Bie unter 
Commando haben? Wir sollten meinen: „Kamm. Charakte- 
die der Verfasser der Kritik in 
dem hier zu besprechenden Artikel im Nautical Magazine 
von einem solehen Fall giebt, 

Die Nächte 
Schiff erreicht dunkel, so «dunkel wie eine Tasche, 


Unter gewöhnlichen Umständen, hei gutem 


tices und Sollten diese zusammen das Schiff 


ristisch ist die Vorstellung, 


der Aussenrand der BO das 
Der Regen 
kommt zuerst: Tom hat sein Oelzeug nicht and sucht danach 


ail, wenn 


im Loyis (ein nicht seltener Fail), man vermisst ihn nicht, 
ist es zu dunkel, Bill ist am Ruder; 
auf dem Auspuck and steht hier gut geschützt; einer der 
Youngsters steht auf der Krankenliste, Bieiben noch 11 Mann, 
ein Apprentice und der Steuermann für die Wache nach. 

Es ist 2 Uhr Morgens; 
auf der ersten Wache hinunter gegangen; cs war eine schöne 
Nucht. 
es schmutzig aussehen wind“, 

Als der Mond weg geht, bezieht sich die Luft etwas, 
doch kann die Nacht unmöglich schmetzig genannt werden; 


dazu Jon Jonson ist 


der Capitan ist um 6 Glasen 





„Lasst es mich wissen“, hatte der Alte gesagt, „wenn 
? 


ein kleiner Regenschauer war gegen 1 Uhr gewesen, jedoch 
nicht leachtenawerth. Die 4 Royals und alle leichten Stag- 
serel stehen, 

Mr, Newcome, der zweite Steuermann, der die Wache 
hat, war nie zuvor auf einem Viermaster noch viel weniger 
auf einem Fiinfimaster. 

Es fallen einzelne Regentropfen; Mr, Neweome sieht in 
dea Wind und frügt sich: „ob wol etwas drin ist?* Er 
wirde gern die Royals laufen lassen aber es würde dem Rest 
der Wache 


(2 Stunden) nehmen um sie wieder zu setzen. 


*) Dieser Aufsatz bildet die Fortsetzung zu dem Artikel 
über verschollene Schifte in No, 52 des vorigen Jahres. 


Er hätte Lust den Alten zu wecken, aber er wiirde sich 


ärgern, wenn nichts danach käme. (Ein ächles Stiminunys- 
bilkl eines schwachen Steuwermanns). Er refleetirt noch etwas 
weiter und entschhiesst sich daun: es daranf ankommen zu 
„Steht klar bei den Royal-Fallen!* zuft er aus. 


Eine Autwort kommt von dem Hauptdeck in der schwa- 


lassen. 


chen quiekenden Tonart der modernen Matrosen: 
„Steht klar hei den Royal-Fallen, sir!“ 
Was soll er nun beginnen? 


Soll er nach binten laufen 


und sich bei dem Mann am Ruder hinstellen, welcher in 
vinem (dichten Hanse ganz hinten steht, oder soll er auf dem 
Absatz des Halbdeckes stehen bleilen? Er überlert, ob der 
Mann am Vor-Royal-Fall thn auch hören kann, wenn er 
rufen würde „Let go'* Er ist nicht sicher, dass überhaupt 
einer dabei steht, Er wünscht einige leichte Stagsegel dort- 
hin wo der Pfeffer wächst. 

Mit einmal fällt die Bo ein! 

Sie ist eine der schlimmsten Sorte, Das Schiff legt sich 


ther, immer mehr, immer mehr; kommt cs den niemals 


zum Stillsand?! Los die Roval-Fallen*! Jawol mein Junge, 
und hei dein Ruder auf! 


Du hast nicht mehr nithig den Capitän zu wecken, der ist 


und die Ober-Bram-Fallen auch, 
schon am Deek in erinen pyjamas. 

Was ist zu machen? Der Capitän weiss es nicht: „The 
long brute of a tank“ lünft in den Wind mit ihren 340 Fuss 
im Längsschnitt, Er würde die Takelung weg kappen, aber 
er weiss, dass er das nicht fertig bringen würde, denn Alles 
steht anf Schrauben, im Gegensatz zu den früheren Taljereeps. 

Weiter sich das Schiff 
vorbei! Wir müssen zugestelen. dass dieses Bild kein unwahr- 


und weiter legt ther. Es ist 
scheinliehes ist ned dass in ähnlicher Weise, wenn dann noch 
ein Uebergehen der Ladung hinzutiitt, wol schon manches 
schöne Schiff verloren gegangen ist, 

„nein“ sagen, das glanben 


Die Construkteure migen 


wir nicht“: aber hahen diese Herren sehon eiminal die ¢e- 
waltive Macht einer solchen BO mit durchgeftihlt, oder sich 
in einem tropisehen Wirbelwinde hefunden ? 

Wir wollen für Nichteingeweihte die Beschreibung einer 
solehen BO hier Iinzufigen: 

Ueber einer Wasserhose, die einem Schitte von 
Tons-Raumgehalt Schaden 
folgende Bericht vor: Die auf der Reise von Antwerpen 
Rostovcker Bark 
Capitän Niemann, befand sieh am 10. April 1885 ungefähr 
in 31° Nord-Breite und 71° West-Länge, 


schönes Wetter: geren Abend zog ein Gewitter herauf, Der 


AG] Reg.- 


liegt 





ernstlichen zufügte, der 


nach Philadelphia begriffene Ceylon”. 
Am Tage herrschte 
Capitän liess deshalb alle Segel, mit Ausnahme der Ober- 


und Ahends 8 Uhr, 
drohenderes Aussehen 


und Unterinarsserel festmachen da die 
auch die 


Das Wetter fing bereits an, 


Luft ein immer vewann, 


Obermarsseyel einnehmen.”] 


sich wieder nulfzuklären, als gegen & Uhr eine markirte, 
dunkle Wolke im Westen sichtbar wnrde Man hielt sie 


anfangs für ein fremdes Schiff; als die Erscheinung jedoch 
der Bark näher kam und die Gestalt eines Trichters annahm, 
als eine Wasserhose erkannt. 


wurde sie Die Sevel waren, 


wie bemerkt, siimmtlich fest. Gleich darauf ward das Schiff 
an Backbordseite von der Wirbelsäule ergriffen und hart 
Steuerbond Das 


schief zu liegen, dass die Spitzen der Rasen fast das Wasser 


nach übergeschlagen. Falrzeug kam so 


herührten. Das Vordertheil tauchte tief unter, Gleichzeitig 
ward das Schiff selbst, wie der Mann am Ruder beobachtete, 
von NNW nach SSO herumgedreht und dann mit einer 
solehen Gewalt auf die Backbordseite geworfen, dass Gross 
und Besanmast über Bord gingen. Capitan Niemann hat 
ward- von einem schweren 
Geyenstande zwetrofen und bewustlos zu Boden gestreckt. 


weiter nichts mehr gesehen. Er 


Der ganze Vorgang soll etwa zwei Miruten gedauert haben, 


”) Einer aus der vorsichtigen Schule, 





— 


— 


Ala der Capitän wieder zu sich kam, erfuhr er, dass sein 
Bruder, der Steuermann Niemann, welcher während des Er- 
eignisses aus der Koje aufs Verdeck geeilt war, von einem 
Die 
man vor der Kajütenthür an Backbordseite; 
Kopf und Brust waren zerschmettert. 


der herabstiirzenden Masten erschlagen worden sci. 


Leiche fand 





Vierzehn Tage spi 
kam die Bark „Ceylon“ unter Notlimasten in Philadelphia 
Das Schiff 
der Takelung keinen erheblichen Schaden erlitten. 


AT 


em. hatte ausser dem Verluste der Masten und 
Werfen wir jetzt einen Bliek auf die Verhältnisse der 
„Maria Rickmers“. 
ae nur 34 Mann Besalzung insgesamimt, oder anniihernd 1, 
auf 100 Rew.-‘Tons, Das Schiff hat eine Hülfsmaschine und 
„Fünfmnster“ getakelt; 4 Vollmasten und einen 
Sie führt 4 Royals und 3 Skysails. Sie hatte 
anf der Ausreise nach Singapore 5,111 Tons Kohlen {inel. 
re eigenen) an Bord. Sie lat eine 
78 Tagen nach Singapore gehabt. 
Ein Artikel im April-Heft des Nautical Magazine sagt 
ze ihrer jedenfalls schwachen Bemannung: How abont, being 
cought in a smart Tropical squail with all the flying Kites 
abroad? 


Bei einer Grösse von 3,822 Tons, hat 


ist als 


Sehoonermast. 


schöne Ausreise von 


pana 


Es ist ja nicht ausgeschlossen, «lass die „Maria Rickmers“ 
noch ankommt, denn die Reise um das Cap der guten Hoff- 
kann oft widrigen Stürme, die dort von 
Aprıl bis September herrschen und die eich auch noch länger 
suglehnen können, unverbältniesmässig verlängert worden sein. 
im Jahre 1888 im Mai-Inli mehrere 
auf 30° S-Br. von 40° O.-Länge 
Die „Klisahbelh Rickmere' 
und die „ Wega“ mussten den Kampf gegen Wind und Wellen 


Sun durch die 


So gebrauchten 
Schifle 30—50 Tage 
nach 15° O,-Länge zu gelangen, 


um 


aaiyvelen und Port Elizabeth als Nothbafen anlaufen. : 
Ende Februar 1880 die Bremer Bark 
,Githe’ Rangoon, Das Schiff war 1209 Rey.-Tons gross 
auf 100 Reg.- 
Einige Tage nach dem .Githe* verlies die von mir 
geführte deutsche Bark „Eduard“, 588 Reg.-Tons gross mit 
16 Mann (25) denselben Hafen. 
mele gehört, 


Gegen verliess 
und hatte 31 Maon Besatzung (etwas über 1. 
Tona), 


Vom „Göthe* hat man nie 


Das Wetter, welches der „Eduard“, eben Ost vom Cap, 
zu überstehen hatte, war grauenhaft und wird hier auch der 
-ithe* seinen Untergang gefunden haben. 

leh gebe über dieses Unwetter einen Auszug aus meinen 
kürzlich veröffentlichten Reisen um das Cap der guten Huff- 
nung aus den Annalen der Hydrographie Hett X 1882 wieder. 

Vom 9 bis 11. April hatten wir auf 345° 8. Br und 
unrefähr 30° O. Ly. ein Unwetter zu Jestehen. wie ich es 
kann ungrermüthlicher im Centrum der Usklone im Oktober 
hatte. Wir 
Am 4. 
Morgens herrschte totale Windstille, der Barometer stand 


1878 im Nordatlantischen Ocean durchgemacht 
wollen diese Taye hier etwas nüher besprechen. 
nedrig, es war, trotzdem der Wind am Abend vorher SW, 
(8 bis 4) war, roch jefallen.* Von 4 Uhr Morgens bis 
8 Uhr lag der . Eduard“ steuerlos in der Dünungr aus Westen. 
Um 102 a kam der Wind aus Norden durch, antanıs in 
Stirke 2, aber 11%, Uhr schon in Stärke 8 aus NW 
wehenil. 


um 
Der Barometer fiel weiter. Nachmittags sehr harte Böen 
mit Regen, machten Klüver und Besalın fest. Adends nalim 
Dann wurden 
Von 8h 
bis 125 p leichte Briese bei ganz klarer Luft, aber fort- 
wihrendem Blitzen im NW bis West. Barometer stetig im 
Fallen. Bis 1g a am 10. klare Luft und lebhafte Briese. 
Dann kam urpléizlich schwarze. dicke Luft im 
WNW auf; wir bekamen die Bramsegel noch fest, 


der Wind wieder ab. Regenbien bis 5 Uhr. 


gegen B Uhr wieder Segel gesetzt, Wind NW 4. 





*) Im Süden steigt 
der Barometer für gewölinlich. 


hekanntlich bei südlichen Winden 
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aber als gleich darauf ein orkanartiger Wind mit 
Regen and Blitzen einsetzte, da flogen Kliiver 
und V-U-M.-Serelin Fetzen davon. Die St. Elms- 
fener tanzten auf alles Noeken und Toppen. Alle Segel bis 
auf Gr.-Us-M.- Segel fest; das Schiff arbeitete heftig. Der 
rkau wüthete olme Unterlass aus WNW bis West den 
Das Seluff lag auf St.-B.-Halsen an deo 
Die Brechseen 


ganzen Tag fort. 
Wind, 
Deck gründlich auf, zerschlugen aler anch vieles Andere. 
Um 6 Uhr Abends 
chen auf dem Logis eingeschlagen. 
hatte Nacht, 
die aus Lee über kam, 
und bebte 


raumten mit allen lesen Theilen an 


wurden die Kombüse und das Lifebont 
Ex begann eine grauen- 
Die Steuerhordreling wurde durch eine See, 
Das Schiff zitterte 
Die Mannschaft 
Grelle Blitze erleuchteten 
Um 8 Uhr Abends 
hatte der Barometer mit 743 inm seinen niedrigsten Stand 


werwreschlaren. 
in allen seinen Bestandtheilen. 
auf das Halbdeek, 
aul Sekunden die rabenschwarze Nacht, 


flüchtete sich 


erreicht. Er fiel jedoch noch für die Regenböen, die gewühn- 


lich etwas nörtllicher einkamen als der Wind war, um La 
bis 2 mm und stieg sogleich wieder, sowie die Böen vorüber 
Durch Zufall wurde geyen 8 Uhr Abends entdeckt, 


dass die Seen den Ventilator oben auf dem Logis zertriim- 


waren. 


inert hatten, und durch die Sturzseen, welche ohne Unter- 
lass über das ganze Schiff weg brachen, hatte bis dahin das 
Wasser frei in den Schiffsraum dringen können. Es gelang 
Um 12 Uhr liess der Or- 
kan etwas onch: wir halsten und kamen glücklich über den 
Beim Aufklaren die Seen unauf- 
hörlich über Deck, sodass siimmtliche Reservespieren von 


uns, die Oeffsung zu schliessen. 


anderen Bug. brachen 


ler Gewalt der hin- und herstürzenlen Wassermassen 


ich losrissen, wobei ein Matrose unter eine Spiere geworfen 


wurde, Kaum war derselbe wieder frei, da sahen wir, dass 
ein helles Licht von Lov ber recht auf uns zukam. Ein 
Blick nach unserer B.-B.-Positionslaterne überzeugte mich, 


Wir lagen stenerlos nnd 
vor Gr.-U,-M.-Segel, 
Immer nüher 


dass dieselbe weggeschlagen war. 
inachtlos in der hoben See, heigedreht 
Aus dem Wege geben konnten wir also nieht. 
rückte der schwarze dunkle Gegenstand vor dem Winde auf 
uns zu. Es waren bange Minuten, die ganze Mannschaft, 
die zuerst durch Rufen sich hatte bemerkhar machen wollen, 
stand. als sie das Vergebliche tlavon bei diesem Wind und 
Wogengebraus einsah, sprachlos hinten auf dem Halhdeck, 
In diesen. kaum nach Minuten zühlenden Augenblicken war 
es uns gelungen, eine rothe Reservelampe, die natürlich 
ohne Oel und olme Docht war, worin aber zufällig der Un- 
tersalz von einer in der Steuermaunskammer brennenden 
Kugellampe hineinpasste, in Stand zu setzen, nach oben zu 
bringen und dem Gegner hinzuhalten. Noch wenige Augen- 
tılicke and wir wären übersegelt worden. aber im entschei- 
denden Moment wurde unser Licht geschen, und mit einer 
raschen Wendung krenzte ein grosses, schwer beladenes 
Vollschiff garfz dieht vor uns unseren Bug. Es führte eben- 
falls nur die U.-Marssegel und hatte nur eine Kugellampe 
vorne um Stay brennen. Es war augenscheinlich, dass auch 
"ihm die Seifenlichter werrgeschlagen waren, und dass es vor 
‘dem Winde laufen liess und den Kumpf wegen Wind und 


Wellen aufgegeben latte. 


Erst am anderen Morgen gelang es uns, das Wasser aus 
unserem Schiffe, welches bis zu drei Fuss angestiegen war, 
ausgepuinpt zu bekommen, Anch den ganzen LL. bielt der 
Sturm noch an. doch war derselbe nun nicht mehr so hart; 
Abends konnten einige Segel gesetzt werden, so dass das 
Schiff jetzt besser an den Wind lag und nicht mehr so viele 
Seen übernahm. Die Ursache, dass wir vom 10, an eine 30 
vewaltive See gehabt, wird darin zu suchen sein, diss das 
Sebiff sich zu südlich, zwischen dem Agulhas-Strom und der 
Gegenströmung, die nach Ost setzt, befand, Schon Findley 


macht in seiner „Sailing Direction for the Indian Ocean 
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8. ed.“ auf Seite 147 bis 148 hievauf aufmerksam. Er sagt: 
Should the wind be strong from any quarter between NE 
and West, it ia best to keep more on the bank, to avoid 
being driven off to the southward and into the contrary cur- 
rent, as in the current between these two opposing drifts 
there is generally a turbulent sea. Sollte die „Maria Rick- 
mers” wenn sie einem solchen Unwetter begegnet ist, die- 
sem init ihrer hohen Takelage gewachsen gewesen sein, ohne 
sich ,leck* zu arbeiten? Es braucht ja nur ein Niet zu 
springen. 

Es macht sich jetzt 
geltend. die Takelung der grossen eisernen Schiffe niedrige 


in Englond eine starke Stimmung 
und breit zu machen. Das höchste Segel soll das Oberbram- 
segel sein. Zuerst ist über diese Takelung gelacht worden. 
Die Schiffe machen sich weniger gut, aber sie ist praktisch, 
In dieser starken Boe wirft 
kommt 
zu. sie können die ganze Boe hindurch hängen bleiben, ohne 
Welch bedeutender Vortkeil liegt 
het einer schwachen Bemanoung und den Matrosen: 
heutiren Tages. Als Vorbild eines solchen Schifies wird in 
dem besagten Artikel der „Kilburn“ genannt und wird mit 
Recht angeführt: „dass ein derartiges Schiff mit 6 Mann an 
Deck in einer Boe besser ah ist, als die „La France’ 
die „Maria Rickmers“ mit 3 mal soviel Mannschaft“. 


man die acht Oberbramfallen 


los und dem Schiffe eine bedeutende Erleichterung 
dass die Segel schlagen. 
hierin, 


oder 


„Es macht einen Unterschied, 4,500 m Segeltlüche 7—0 
m höher oder niedriger zu haben, Die Stabilität wird ins 
letzteren Falle eine ganz heilentend bessere, Die „La France“ 
har eine Höhe bis zu den Skysails von 41.8 m, nicht zu 
hoch für eine Länge des Schiffes von 110 m. 

Bei einen Schiffe mit nur Doppel-Bramraaen könnte 
diese Höhe um # m reducirt werden. 

Ein Segelschiff von 2,500 t mit der letzteren Takeiunyg 
ist handlich. und ist es eine Frage, ob diese Schiffe nicht penii- 
gend gross sind, und eine andere Frage, ob nicht Schiffe von 
3,800 tons überhaupt zu gross sind, als dass deren Segeltläche, 
einerlei bei welcher Takelung, in böigem Wetter noch 
bearbeitet werden kann, 

Kommen wir jetzt zu den so vielfach betonten besonderen 
Erleichterungen. Glaubt denn einer von uns Seeleuten, dass 


diese Hiilfsmaschinen let den Manövern stets bereit sind: 
oder was ebenso wichtig, dass Arbeiten wie das Wenden, 
mit Menschenkraft 


das Sevelaufziehen u. % w. anders als 


sieh ausführen lassen wird? Wenn dem Matrosen in einer 


dunklen Nacht bei einer einfallenden BG nicht die Gewohn- 
heit und sein Tastsinn zur Hülfe kommen, so würde er ja 


nicht einmal die Geitauen und Brassen finden künnen. 


Dann nech die schwache Bemannung! Die Amerikaner 
in den sechziger ‚Jahren, huldigten mit ihren grosen, nach 
damaligen Verbältnissen grossen Schiffen. ehenfalls demselben 
Princip der schwachen Bemannung aus dem Grunde, weil 
Alles „patent“ war — und tier liegt sogir noch mehr Sinn 
dann, als auf Hülfsmaschinen beim Manöver zu reelmen — 
und doch habe ich gesehen wie beim Cap Horn die Leute 
2 volle Stunden auf der Gross Mars-Raa lagen um das Segel 
zu reffen; bei dieser Arbeit nützen eben die Patent-Blicke 
In früheren Jalon waren die Matrosen stolz darauf. 
Horn 2 Standen 


ganzen Kram, von don Bramseyeln herunter bis auf div 


nichts, 


beim Can in Sturm und Wetter in dew 


dicht gereftten Gross Marssegel, „unter die Fiisse* zu be- 
Jetzt freilich 


zum festmacben sind wir zu schwach“. 


kommen. heisst es meistens: „Wir müssen 


stehen lassen, denn 
Wir verkennen durchaus nieht die Vortheile, die diese grossen 
schünen Schiffe 
wohnlichen Umstänelen 
Schiffe von 5—700 Reg.-Tons vor 12—15 Jahren, und sind 
in Bezug auf das Verdienen gewiss im Vortheil, aber dieses 


Verhältniss 


dem Rheder bieten, sie können unter re- 


ganz was Anderes leisten als die 


darf nicht auf Kosten der Beinannungszahl er- 


strebt werden und ihre schnellen Reisen nicht auf Kosten 
der Sicherheit von Schiff und Mannschaft. 

Wenn sie auch weit mehr vertragen können, so hat 
doch auch dieses seine Grenze, denn gegen Naturkräfte, wie 
die Macht des Windes in den tropischen Wirbelwirden, sind 
doch auch sie nicht gestühlt. Zum Beweise hierfür diene 
folgenle Notiz aus den „Hamburger Nachrichten :* 

Liverpool, 13. December, Man befürchtet, dase der 
hiesige stählerne Viermaster „Stanley, 2210 Tons, 1889 in 
Glasgow erbaut, mit der ganzen Besatzung in dem furcht- 
baren Taifun untergegangen ist, der die chinesis:hen Gewässer 
vor einiger Zeit heimsuebte und den Verlust der Dampfer 
„Bokhara“ und „Normand“ zur Folge hatte, Der „Stanley“ 
passirte auf der Reise von Philadelphia mit Petroleum nach 
Hiogo am 23. September die Strasse von Anjer, Seitdem 
hat man nichts wieder von dem Sebiffe gehört, Da die 
Reise von Anjer nach Hioro gewöhnlich einen Monat bean- 
sprucht, ist der „Stanley“ jetzt zwei Monate überfüllie und 
man ist sehr besorgt wegen seines Sebicksals, um so mehr, 
als das Schiff „St. Mungo“, welches 10 Wochen später die- 
selbe Reise antrat. seinen Bestimmungsort bereits erreicht 
hat. Der Verlust des folgenden Schiffes may auf die Stärme 
beim Kap zurückzuführen sein: Das überfällige englische 
Schiff „Nation“, Wynne, aus Liverpool, welches am 24. März 
von Rangoon mit Reis nach Bremen abging, wird jetzt von 
Lloyds in London für versehollen erklärt. (Die „Nation“, 
ein Stahlviermaster von 2540 Reg.-Tons, war im Jahre 1891 
in Sunderland erbaut und machte die erste Reise.) 

Fragen wir uns jetzt: Wie steht es mit unseren grossen 
hamburger Schiffen, so miissen wir antworten: Dass auf sie 
genau das zutrifft, was wir hier eben ausgesprochen haben. 
Unsere beiden grössten Schiffe haben eine Besatzung von 
Is resp. Tg zu 100 Reg.-Tone. 

Allerdings würde es falsch sein, das Ansteigen der (irösse 
der Schiffe genau als Maassstab für das Ansteiger der Mann- 
schaft zu verlangen; ein doppelt so grosses Schiff hat nicht 
die doppelte Segelflache, aber wir können wieder sagen, 
diese Segelfläche bleibt nach Kraft der grösseren Stürke von 
Schiff und Bemastung auch länger stehen. 





Vermischtes. 


Zur Frage der Einwanderung nach Amerika wird 
Die 
Rhedereiverbandes beschloss, über die beabsichtirte Vermin- 


aus Köln gemeldet: Conferenz des nordatlantischen 


derong der Fahrten nach Amerika nicht zu disentiren, weil 


aus Washington mitretheilt wurde, die Einwanderungsbill 
habe keine Aussicht zur Annahme, vielmehr werde die Con- 
gresscommission «ie mit den Vorschlägen der Dampfer- 
commission wesentlich übereinstimmende Stumpbill annehmen, 
wonach die Zwischende:kspassagiere bei dem Verlassen Ea- 
ropas eine siehentägige. anstatt beim Landen in Amerika 


Wes. Zte. 


eine zwanzigtägige (puarantiine halten sollen. 


Die Motorbarkassen im Else. 

Bei den täglichen Berichten über Betriebsstörungen im 
Hafen durch schweren Eisgaug, diirite es von Interesse sein, 
auch eine Thatsache nicht unerwähnt zu lassen, die schon im 
dritten Winter die Aufmerksamkeit unserer Leute „von der 
die aber vordem nie ganz klar hewie- 





Wasserkante* erre 


sen war. In den Tagesberichten heisst es meistens, einige 
Motorbarkassen liegen im Kise fest, andere sind in Thätigkeit 
geblieben. Nie wurde besonders hervorgehoben, dass stets 
hei etrengem Frost und Eisgang our die mit Petroleum be- 
triebenen Barkassen „System Capitaine” in Thittigkeit bleiben 
konnten, und dass diese Thatsache im System selbst seine 
Erkliirung habe. 

officiel 


und über jede Reklame erhaben, einen Beweis hierfür bei- 


Uns liegt jetzt ein Fall vor, der sozusaren 


—~ 


bringt, welcher der Mittbeilung werth ist, da er für weite 
Kreise grosse Wichtigkeit hat. 

Am 29. Augrust 1892 wurde in Folge der Cholernepidemie 
zum Zwecke der Beförderung von (Juellwasser an die Schiffe 
Stante mehreren Daimler Barkassen auch die 
Geschäfte - Barkawe des Stauers John Riecken gemiethet, 


vom neben 
us das einzige Petroleum-Motorboot System Capitäne, — 
die von der Werft F. Lemm in 
Eoizenburg a. E. im Jahre 1891 von Carl Meissner hierher 
geliefert worden war. 


eine der ersten Barkassen, 


Schon in den Sommermonaten wurde 
man auf die Leistungen gerade dieses letzten Bootes auf- 
merksam, da es die einzige von allen gemietheten Motor- 
barkassen war, welche ihren Dienst Tag für Tag ohne Un- 
terbrechung versehen hat, bis zu — Der 
Winter kam. und mit ihm Frost und schwerer Eisgang, die 


dieser Stunde, 


Draimter-Barkassen versagten, wurden ausgeschieden und an 
deren Stelle Dampfbarkassen in Dienst gestellt, — nar John 
Ricken bheb in Thitigkeit, 
ie denen Dampfbarkassen festliegen, kann man täglich diese 


und selbst bei Eisverhältnissen 


schöne kriiftige Barkasse ungehindert ihrem Dienst nachgehen 


«len. 


Auch die täglichen Unterhaltungskosten der verschiedenen 
Systeme sind in diesem Monate lang parallellaufenden Wett- 
känipfe der Motorbarkassen, beleuchtet worden. 


John Riecken verbraucht bei täglich 7 Stunden Dienst- 
zeit alle 21 Tage einen Barel von 150 Kilo Petroleum, oder 
für 150 Pfennig pro Tag, — die fnderen Motorbarkassen 
haben täglich für 5 bis 8 Mark Benzin nötbir gehabt. 

Dies sind Thatsachen, an denen nichts zu ändern ist, 
aus denen sich aber Jedermann den es interessirt, seinen 
Schluss ziehen kann. 


Freibord - Certifikate, 

Der „Germanische Lloyd“ in Berlin ist vom englischen 
Handelsamt (Board of Trade) ermächtigt, für deutsche Schiffe 
unter Zugrundelegung der englischen Gesetze und Verord- 
nungen, Freibord-Certificate auszustellen, welche von dem- 
selben anerkannt werden, Wir machen besonders diejenigen 
Rheder darauf aufmerksam, welche mit England oder den 
englischen Colonien Hanilelsbeziehungen unterhalten, weil 
durch ein solcher Certifikat Streitigkeiten wegen Ueberladang 
von Schiffen vermieden werden, 
eines Frejhord - Certifikates 
Berlin zu richten. 


Gesuche um Ausstellung 
das Central-Burenu in 
B. H. 


sind an 


Von der amerikanischen Marine. 

Die Amerikaner haben in ihrem erfolgreichen Bestreben, 
ihre Marine auf eime gleiche Höhe der europäischen Gross- 
mächte zu bringen, ein eigenwrtiges Fahrzeug construirt, das 
Hafenvertheidigangsrammechill „Ammeuram“, nach dem Con- 
treadeniral Amrneu 
Vorselilar brachte. 


genaont, welcher seine Construction in 
Das Rammschiff ist auf den Bath Iron 
Works erbaut und hat eine Länge von 74g m, eine Breite 
von 13,10 m, einen mittleren Tiefgang von d.sr in 
Deplacement von 2050 To. Die beiden dreifach expandiren- 
den Maschinen entwickeln zusammen 4800 Pferdekräfte und 
ertheilen dem Schiffe 
Das Schiff ist und 


führt weder Geschütze, noch Torpedoarmirung, dagegen ist 


und ein 


eine Geschwindigkeit von 17 Knoten, 


ausschliesslich zum Rammen bestimmt 
es mit Rücksicht auf seinen Zweck besonders stark vonstruirt 
und in 102 wasserdichte Abtheilungen getheilt, von denen 
allein 72 zwischen der Innen- und Aussenhaut liegen. Ueber 
die ganze Länge des Schiffes erstreckt sich ein Panzerdeck 
von 152 mm Stärke, welches sich auf durchrehende Trürer 
stützt. Sümmtliche Niederginge führen Panzerdeckel, Schorn- 


stein und Ventilatoren sind am Fusse gepanzert und der 
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Commandothurm mit 456 mm starken Platten belegt. Eigen- 
thiimlich ist die Construction der Ramme, welche einen aus 
Schmiedestahl erzeugten abnelimbaren Sporn trügt, der am 
gussstähblernen Vorsteven befestigt ist. Das ganze Vorschiff 
Der „Ammeuram“ ragt 
nur wenig über Wasser und bietet ein nur unbedeutendes 
Ziel, da das Schiff mittelst 14203 mm Kingstonventilen, die 
zu den wasserdichten Abtheilungen im Doppelboden führen, 
auf den Gefechtstiefgang gebracht wird und in dieser Kampf- 
bereitschaft nur den Schornstein. die Ventilatoren, Luken- 
schachte und die auf Trigern ruhenden Böte zeigt. Das 
Drainagesystem ist derart eingerichtet, dass jede vollgelaufene 
Abtheilung mit Dampf ausgepumpt werden kann. Die ver- 
dorbene Luft wird aus den inneren Räumen durch Gehläse 
entfernt, frische durch Ventilatoren eingeführt. Es ist mög- 
lich, dass dieses Rammschiff seinen Zweck erfüllt, da die 
Ramme in der modernen Taktik immer noch eine erste An- 
griffswafle bildet. Es ist jedoch noch nicht ausgemacht, dass 
diefes für Artillerie schwer verwundbare Schiff nicht durch 
einen einzigen Torpedoschuss aus einem feindlichen Unter- 


ist ausserordentlich stark gebaut, 


wasserlancierrohr schon völlig kampfunfühig wird. 


Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 9. Januar 189%. Der Vorsitzende 
eröffnete um Yoo Uhr die Versammlung mit einer die Mit- 
glieder bewillkommenden Ausprache, in der seine innigen 
Glückwünsche zum Jahreswechsel und die Hoffnung auf ein 
ferneres Gedeihen des in warmen Worten zum 
Ausdruck kamen. Es erfolgte sodann die Anfnahme des 
Herrn Dr. Strack zum Mitgliede des Vereins. 


Vereines 


Das Andenken 
eines kürzlich verstorbenen Mitgliedes ward durch Erheben 
ven den Sitzen geehrt. 

Aus der zur Verlesung kommenden Registrande ward 
der Austritt eines Mitgliedes bekannt yegeben und ver- 
schiedene eingegangene Zuschriften sreschäftlichen Inhaltes 
verlesen. 

Punkt I der Tagesordnung war der Cassenbericht, nach 
‚lessen Vortrag zwei Revisoren gewählt wurden, um die 
Rechnungslegung zu prüfen. 

Punkt 2 erstreckte sich auf die Wahi der Delegirten 
zum Vereinstage in Berlin, und wurden für solche die Herren 
Inspector Meyer und Dr. Hübner, 
Landerer als Ersatzmann bestimmt. 


sowie Herr Capitiin 


Danach ergriff der Herr Vorsitzende das Wort, um die 
machen, dass sich in 


diesem Monat die ersten fiinfundewanzig Jahre erfüllten, 


Anwesenden darauf aufmerksam zu 
während welcher der Verein in nutz- und segenbringender 
Weise seine Thätigkeit zum Wohle der Stadt Hamburg und 
ihrer Schifffahrt, sowie des Seewesens im Allgemeinen habe 
walten lassen, und leitete eine kurze Ansprache ein, in 
welcher einstimmig die Ahhaltung eines Stiftunesfestes zur 
Feier dieses Tages beschlossen ward. Die Anordnung des- 
selben wurde einer dreighedrigen Commission ühertraren. 
Zu dem dritten Punkte der Tagesordnung: „Die Betake- 
lang der modernen Seeschiffe* ergriff Herr Schiffbauingenieur 
Kraus das Wort und führte in längerem, sehr interessuntem 
Vortrage aus, in welcher Weise man die heutigen Klagen 
über zu schwachen Besatzungen der Schiffe hegründe und 
ihnen zum Theil die Sechuld an dem Verschellen so mancher 
Segler zuschreibe, welches nur auf Kentern in plötzlichen 
Reiner führte aus, dass 
man vom theoretischen Standpunkte zugeben müsse, dasa 


heftigen Böen zurückzuführen sei, 
früher eine stärkere Bemannung nothwendig gewesen sei, 
dass alter in Bezug anf ein festzustellendes Verhältnis der 
Untersehteil zwischen sonst und jetzt nicht gar so gross kei, 


ts man anzunehmen geneigt wire, da man nicht nur nach 
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der Tonnenzahi dies Verhiltniss anfstellen müsse, Wenn 
man diesem Verhältnisse das aus der mit der Breite multi- 
plicirten Länge gefundenen Wasserlinienareal zu Grunde 
lege, so kämen bei der hentiren Bemannungsweise nicht 
viel weniger Arbeitskräfte auf je 1000 GQuadratfuss als bei 
den früheren, viel kleineren Schiffen. 

Zahlenmiissig beweist Redner sorlann, dass die eisernen 
Masten, Stängeen und Ranen, sowie das Dralittanwerk keines- 
wege: schwerer im Gewicht sei, als das früher verwendete 
Holz und der Hanf, Auch sei das Kappen des eisernen 
Tauwerkes durchaus wicht unmöglich, wie vielfach behauptet 
werde, wenn man die dazu nöthiren Kunsteriffe kenne, 
Dass ein kurzes Schiff besser manövrieg, sei allerdings ausser 
Zweifel, indessen hahe man hei den langen Schiffen durch 
vermehrte Mastenzshl das leichtere Auluyen. unterstützt. 

Reiner erwähnt nun den im Vereine kürzlich webaltenen 
Vortrag über die Betakelung der modernen Seeschiffe’}), zu 
welchem der seinige pewissermaassen das Correferat bilde, und 
betont, dass er bis hierler einen augenscheinlichen Grund 
tir das Verunglücken der langen, grossen Schiffe auf hoher 
See nicht habe finden können. 

Bedenklicher sei die Bauart derselben. AU diese in 
Frage kommenden Seliffe seien lang, niedrig uni Hach 
gebaut. Sie seien auch sehr steif, aber mur bis zu einem 
gewissen Punkte. Krängungsversuche hätten ergeben, dass 
es ansserondentlich schwer halte, ein solches Schiff bis zum 
Schanddeckel überzuneigen, sobald jedoch diese Grenze über- 
schritten werde, sobahl der Schanddeckel unter Wasser 
komme, vermindere sich plötzlich die Stabilität in erstaun- 
licher Weise, Hier liege der schwache Punkt ihrer Con- 
struktion, weshalb man nicht dringend genug empfehlen 
könne, diese langen Schiffe tiefer im Raum zu bauen und 
ihrem Boden eine grössere Schärfe zu geben. 

Ein weiteres Bedenken mache sich bei den Auxiliar- 
schraubensegelschiffen in der geführdeten Construktion_des 
Ruderpfostens geltend, so wie derselbe auch bei der „Maria 
Rickmers“ angebracht wäre, Nebenbei sei zu erwühnen, 
dass dieses Schiff gerade zur Zeit des fürchterlichen Mauritins- 
Orkanes die Sunda-Strasse verlassen hahe, also wol einem 
Unwetter zum Opfer gefallen sein könne, dem auch andere 
Schiffe kaum zu widerstehen fühir gewesen wären. 

An den sehr beifällie aufgenommenen Vortrag schloss 
sich eine lebhafte Debatte, in der wiederum auf die 
zu schwache Bemannung zurückgegriffen wurde. Wenn 
auch das vom Vortragenden dargelegte Verhältniss dem 
zu widersprechen scheine, so müsse man doch in Er- 
wägung zieben, dass diese grossen Schiffe ganz anders segeln 
müssten, als man es früher gewagt habe. Heute würden 
sie z. B. mit einer Fracht beladen, welche von Hambure 
nach Igquique mit achtzig Tagen Lieferzeit verkauft sei. 
Da heisse es segeln nnd unter allen Umständen segeln, um 
die Zeit einzuhalten, und die Royals blieben so lange stehen 
bie sie von der Wache richt mehr geborgen werden könnten, 
eine Arbeit, die früher blos den Jungen der Wache über- 
lassen wurde, Auch seien die Segel zu gross, denn in einer 
Bö wäre die ganze Mannschaft der Wache nicht im Stande, 
die Besahn aufzugeien. Es würde rücksichtslos gesegelt und 
die Mannschaft prineipiell gegen die Gefahr abgestumpft, 
indem sich der Cupitän, an Deck gerufen, erst gleichgültig 
umschaue, ehe er Befehl zum Segelbergen gäbe, um den 
Eindruck hervorzubringen, als wenn garnichts los wäre, 
Da erwiesen sich dann allerdings die Besatzungen oft als zu 
schwach. Das seien unhaltbare Zustände, 





*) Diesen Vortrag finden unsere Leser in der beutiren 
Nummer abgedruckt. 
Die Red, 


Herr Kraus emphehlt um deswillen die Betakelung im 
Ganzen niedriger zu halten, Man solle die Royals ganz ir 
Wegfall bringen und dafür die Segel von unten bis oben 
um einen Fuss breiter halten, ferser doppelte Bramraaen 
benutzen, das würde, wenn auch auf Kosten der Schönheit, 
eine proasere Sicherheit ermörrlichen. 

Nächste Tages-Ordnung: Errichtung einer Loctsenstation 
auf Borkum-Feuerschiff. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht, 


Hamburg, den 11. Jauuar 1898. Salpeterfrachten von 
der Westküste Siil-Amertka’s sind einen Schatten fester, 
indem ınan 22/6 für prompte und 23/9 für April/Mai ladende 
Schitfe cotirt, für letztere Sicht wird die Option von Weizen 
zu 25/— verlangt. 

Von Westindien und der Ostküste Mexicos sind Schiffe 
mehr gefragt, ohne dasa die Raten bislang davon profitiren 
konnten. 
~Talus*. San Franciseo/Europa 21/3 7, 1/8. 

»Mashona", San Franeisco/Europa 21/3 1). 1/8. 

„Midillesex“, Tacoma/Buropa 2678. 

„Linlithgowslure“, Puget Sound;Iquique 32/6. 

„Ernst Ludwig Holtz“, Costa Riea/Europa 40/— Gelbholz. 

»Burmah*, Westk., Stid-Amerika’s/Earopa 22/6 °/, 1/3 Option 
States zur selbigen Rate. 

„Poncho“, Westk. Siid-Amerika’s/Europa 22/— '/. 1/8 direkt 
+ 3/9 Bilbao. 

„Reinhek", Westk, Siid-Amerika's/Genua 25/— 200 Tons Inden. 

„Alastor“, Neuseeland/Europa 27/6 U. K., 30/— Cont. 
{2/6 London direkt. 

„Curry Trefienberg“, Tahiti/Enropa M. 50.— Option 
Marquesas Inseln M. 55.—. 

‚Rowena“, Neweastle NSW/San Franeiseo 13/—, 

„Ditton*, Sydney/San Franeiseo 11/3. 

„King Edward“, Sydney/San Fraueiseo 12/6 7/2 Ya Commission. 
400 Tons Shale 7/6. 

„Castor“, Bay of Bengal/Cochin 12 Annas, 

»Kalliope*, Calcutta/Hamburg 20/— spot, 

„Dalcairnie*, CaleuttarNew-York & 4, 

„Inchkeith“, Bangkok/Rio de Janeiro 27/6 Mai. 

Kronos", Jucatan/Europa $3/— drei Ladeplätze, 

= u „ B2/— zwei Pr 

r A in > 2/6 Ostsee, 'f. 1/3 direkt, 
„Fornica“, Monte Cristi und/od. Mameanilla Bay/Europa 37/—. 
Mercator“, Hamburg/Melbourne Whart 20/— p. Tons-Reg. 
„Else“, Hamburg/Guayaquil geheime Bedingungen. 
„Blisabeth“ 824 Tons-Reg,, London/Algoalbay £ 1100. 


„Coolen® f20 .  , . {East London £ 1028. 
~Camana“ 722 , , » (Fremantle £ 925, 
„Ballumbie“ 1084 „  . „ Mardiff/Talcahuans und 


Guayaquil £ 1500. 
„Prince Charlie“, Cardiff/Rio 15/6, 
„Theodor Körner“, Cardiff/Rio 15/3, 
nn Is. 
„Alexander Lawren..', Newport/La Plata 13/3. 
„Aretaurus“, Milford Haven/Singapore 12/—. 
„British Ambassador*, New-York/Caleutia 12% cts. 
„Alice A. Leigh*, - 7 „ 12 ets. 
„Indöre*, New-York/Caleutta 12 cts. 


7 oo 
„Norma*, 


a, 


Fe ec) a 


. New-Yorker Frachtenbericht. 

{Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 

New-York, den 30. December 1892. Wir haben 
nichts von Interesse zu melden, da unsere Mürkte noch ganz 
unter dem Einflusse der Feiertage stehen, sodass wir Auf- 
träge in Dampfer- Räumte nach keinerlei Richtung zu ver- 
zeichnen haben. 
solch 
traurigen Marktverhältnissen, wie wir sie niemals erwarten 


Fir die Segelschiffährt schliesst das Jahr mit 


zu müssen geglaubt haben, und wir sind zu grösstem Bedau- 
ern gezwungen, festzustellen, dass die beständig anwachsende 
Benutzung des Dampfers die Aussichten auf die Zukunft der 
Segelschiffe immer mehr herabdriickt. Ein gewisser Antheil 
am Frachtgeschäfte wird den Segelschiffen natürlich immer 
woch verbleiben, allein die Grenzen desselben ziehen sich 
Immer enger und enger zusammen, Die verflossene Woche 
war von einer beispiellosen Flauheit, für welche indessen 
die Feiertage nur theilweise verantwortlich gemacht werden 
können, Die wahre Ursache ist das beinahe günzliche Fehlen 
Jegheber Nachfrage, wie dann auch die Liste abgeschlossener 
Charters ausserordentlich dürftigr ist, während die Frachten 


nur nominelle genannt werden mlssen. 


Getreule Provisionen. 


Liverpool, Dampter 1jgd 10/ald/ 
London, Dampfer Za2"ad gefryt. 11/3@12/6 
Glasgow, Dampfer 1’/ıd 15/ 
Bristol 2d gefrgt. 17/6 
Huil, Qed, 20/ 
Leith Wd, 17/6 
Newcastle 2d Noml. 20/ 
Hamburg, 30 pig. Nom. 85 pig. 
Rotterdam, Gc, gefrgt. 20 cents. 
Amsterdam, be, 20 cents, 
Copenhagen, 2/3 gefryt, 25/ 
Bordeaux, 2/3 35 centa, 
Antwerpen, 2d, 12/6a15/ 
Bremen, Noml. 1. mk. 
Marseille, 2 22/6a2h/ 
Baumwolle, Mehl i. Säcken 
gepresst. u. Oelkuchen. Maassgut, 
Liverpool, Dampfer  5-64d gefrgt. 7/6 10; 
London, Dampfer ie canees 7/6 10; 
Glasgow, Dampfer nenn a6 15/a20/ 
Bristol PEN 10/ 15/ 
Hull ie wares 12/6 17/6a20; 
Leith ass 11/3 20/ 
Neweastle kamera 13/9 20/ 
Hamburg, 5-1 be. 18 cents. 50 mk, 
Rotterdam, saeeeeee Ih cents, l6e, 
Amsterdam, 35 cents. 14 cents, Ibe. 
Copenhagen, sevseess 20 25) 
Bordeaux, ars 9G Cente 38. 
Antwerpen, 7-64al-8d, 7/6 17 /§a20/ 
Bremen, 3-16d. raue AV mk. 
Marseille, anal 20/ 20/a22/6, 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork f. 0. Ver. Kén, Continent, Shanghai 
NY. Balt. Direct. 
Getreide per 
Dampfer nom). 24, 2/42 We ME 
Raff. Petrol. 
per Segl. cccess sane | /PaB/O 2/ 22%/sa23e, 
Hongkong, Java. Calentta. Japan, 
Getreide per Dampfer ...... rc... Bernan  anr8r 
Rafi. Petrol. per Segl. 18'/;al9c.  18e. 120.  19a20e. 
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Sprechsaal. 


(Die Redaction ist für die im „Sprechsaal“ aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich.) 


Mit grossen Interesse habe ich in No, 48 der „Hansa“ 
den Aufsatz über „Die weisse Färbung des Wassers im 
Indischen Ox Es ist mir sehr waulrscheinlich, 


dass dieses Phänomen ron Organismen herrührt. 


ean” gelesen. 





Um dahinter 
zu kommen, wäre es nur nöthie, eine Pütze voll Wasser auf- 
zuschlagen und 1, nachzusehen, ob dieses Wasser anch noch 
weiss ist. Ist ılas der Fall, so miisste 2, eine grössere Menge 
desselben durch ein Tuch gegossen werden, etwa ein nicht 
zu dichtes Taschentuch (ohne Löcher), welches mit 4 Nägeln 
über einem Holzeimer oder dergl. so befestigt wird, dass es 
in der Mitte vertieft ist. Wenn das Wasser dlurcheelaufen 
ist, spült man die Oberseite des Tuches in einem Topfe, in 
welchen inan Brennspiritus oder auch Cognac oder derartige 
stark alkoholische Flüssigkeit gethan hat, gut ab, und schüttet 


Wird die 
Flasche fest verkorkt und zugelmmden, ev, unterwegs noch 


diese Flüssigkeit in eine gut gereinigte Flasche, 


einmal nachgesehen, ob der Alkohol auch nicht verdunstet, 
in welchem Falle man frischen nachgiesst, ao kann man das 
Material mit nach Hause nehmen ond untersuchen lassen. 
Ich wäre z. B. gern erbötig, im gegebenen Falle einmal zu 
untersuchen, was sich an Organismen in der Flüssigkeit 
finden würde. 

Huchachtungsvoll 

Dr. H. Henking. 

Generalsekretär des deutschen Fischerei- Vereins, 
Privatdocent der Zoologie a. d. Universität 
Göttingen. 


Zur Aufklärung in der Frage: Matrosenmangel. 
Seit Monaten schon heyegnet man in Ihrem geschätzten 





Blatte der bestiindigen Klage über Mangel an tüchtigen 
Matrosen, und sehnt den alten Stamm von früher wieder 
herbei. In nautischen Vereinen und anderen seemännischen 
Corporationen war dieses Thema schon mehrmals auf der 
Tagesordnung, denn viele frühere Capitäne und andere 
Seefahrer interessiren sich noch für ihren Stand, schreiben 
Vorschläge zur Abhülfe. Deshalb 


erlauben Sie auch mir, in Ihrem geschützten Blatte meine 


darüber und machen 
Meinung kund zu geben, 

Vor ca, 3040 Jahren war unser Matrosenstand blühend, 
denn die Meisten waren verheirathet und hatten ihr Heim, 
wo sie nach beendeter Reise, die Liegezeit des Schiffes im 
Heimathshafen nützlich verbringen konnten, 
Leute und deren nächster Nachwuchs geblieben ? Diejenigen, 


Wo sind diese 


welche nicht avaneirt, und nicht auf Dampfern als Unter- 
officiere fahren, befinden sich fast 
Handelsstiidten als Schiffsarbeiter oder in anderer Stellung 
an Land. Legt man sich die Frage vor, warum haben diese 
Leute ihren Beruf wewechselt? so kann man nur darauf ant- 


ausschliesslich in den 


worten, weil auch sie sich das Leben so bequem wie möglich ein- 
richten wollen. Vor 35—40 Jahren verdiente ein Arbeiter 
per Tag 1,50—2,— M,, oder den Monat zu 27 Arbeitstagen 
gerechnet 40—54 M. Der Matrose verdiente damals 15—17 
Thaler Gold ca, 50—56 M. per Monat und hatte ausserdem 
seine Kost, stand sich also besser wie der Arbeiter, konnte 
heirathen und sich ein Heim gründen. Unter diesen Um- 
ständen fuhren Leute lange mit demselben Schiffe und gaben 
erst ılann ihren Beruf auf, wenn sie älter geworden waren 
und behäbig leben konnten oder Invalide wurden. Seit 
dieser Zeit hat sich aber Vieles geändert. Der Lebensunter- 
halt ist, wie jeder weiss, um ca, 50 pCt. theurer geworden, 
die Löhne der Arbeiter im Verhältniss gestiegen, aber die 
Gagen der Matrosen sind geringer geworden, denn im 
Durchschnitt verdienen sie jetzt 4°—50 M. per Monat. Somit 


ist es leicht eıklärlich, dass ein Matrose in seinen besten 
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Jahren, der heirathen will, an Land bleiben muss, um als 
Arbeiter seinen Lebensunterhalt zu verdienen. Ein lediger 
Matrose kann von seiner Gage seinen Unterhalt und Aus- 
rüstung wur bestreiten, wenn er von anderer Seite Unter- 
stützung hat oder auf langen Reisen fährt, wobei er nicht 
aus dem Verdienst kommt, Macht er kurze Reisen und ist 
nach jeder Reise entlassen, so muss er in Schlafstelle gehen 
und dafür und zur Erlangung einer neuen Heuer sein sauer 
verdientes Geld hergeben, und tritt dann ohne gute Aus- 
ristupg, aber mit Schulden belastet die neue Reise wieder 
an. Auf welche Weise kann er seine Lage verbessern? 
Nur dadurch, dass er seinen Beruf aufgiebt, und es sich 
gemüthlicher macht. Es findet sich Niemand, der für die 
Seeleute sorgt, striken können sie nicht, sie baben nur zu 
gehorchen und das zu nehmen, was ihnen von anderer Saite 
geboten wird, und können nur um sich zu verbessern ihren 
Beruf wechseln. Ist das aber geschehen, so quält der See- 
mann sich nicht mehr um das Wohlergehen der Uebrigen. 
Auch wird viel über Schulschiffe geschrieben, weil man 
glaubt, dass der Maugel der Matrosen aus der ungenügenden 
Anzahl von Jungen entsteht. Ich halte dies tür einen 
grossen Irrthum, denn erstens haben wir sehr viele Jungen 
an Bord, denn Leute die von Kälmen und Fischerfahrzeugen 
kommen, kann man strenggenommen, doch nicht ala Matrosen 
bezeichnen; und zweitens würden Diejenigen, welche an Land 
auf einem Schulschiff herangebildet werden, darnach trachten, 
weiter zu kommen. Diese Jungen, in deren Augen Capitän 
und Steuermann grosse Herren sind, zumal wenn sie an 
Land in Uniform verkehren, wissen natürlich nicht, was die 
Stellung für Sorgen und Verantwortung mit sich bringt, und 
dass der Verdienst, mit wenigen Ausnahmen, ebenso wie bei 
den Matrosen zurückgegangen ist, das sehen die Jungen erst 
ein, wenn sie selbst so weit sind, möchten dann gerne 
zurücktreten, aber der Knüppel liegt beim Hunde. Somit 
glaube ich, und mit mir viele, wenn man den Seemannsstand, 
als verantwortlicher schwerer Beruf, gegen den Arbeiterstand 
seine Anerkennung durch Erhöhung der Gagen zollte, wir 
auch einen guten Stamm Matrosen haben würden. Denn 
die Gefahr hat Reiz und Ehre, aber von der Ehre kann 


man leider nicht leben, 


B. 
Capitän und Rheder, 





Patentnachrichten. 


Mitgetheilt durch das Patenthureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstraase 2, 
Obige Firma iat gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelegenholten betreffende Fragen den Abonnenten 
dieses Blattes im redactionellen Theile oder auch direct brieflich 
unentgeltlich zu beantworten, sofern solehe Antworten keine be- 
sondere Spesen verursachen. 


A. Anmeldungen. 


Steuerruder mit hydraulischen Kolbenbremsen. — Jürgen 
Christensen in San Francisco, California, V. St. A.; Ver- 
treter: C. Fehlert und G. Loubier in Berlin NW, Dorotheen- 
strasse 32, 24. October 1892, 

Rudervorrichtung mit beim Vor- und Rückgang sich 
drehendem Ruderblatt. — Pierre Alfred Loforesterie in Paris; 
Vertreter: Arthur Gerson und Gustav Sachse in Berlin SW, 
Friedrichstrasse 233, 27. October 1899, 

Feuerungsanlage mit unterer Brennmaterialzuführung. 
— Evan William Jones in Portland, No. 146 Harrison Street, 
Staat Oregon, V. St. A.; Vertreter: Theobald Lorenz in 
Berlin SW, Hornstrasse 11. 1. März 1899. 


B. Ertheilungen, 


Beim Rohrbruch selbstthätig absperrendes Ventil für 
Dampfleitungen. — H. Grossmann und F. Schulte in Dort- 
mund. Vom 3. Mai 1892 ab. 

Klappruder für Boote, — W. Riedel in Berlin, Wils- 
nackerstrasse 31. Vom 25. Februar 1892 ab. 

Die Reibung vermindernde elastische Umhüllung für 
Schiffskörper. — F. D. Mott in ‚London; Vertreter: R. 
Deissler in Berlin OC, Alexanderstrasse 38, Vom 19. Mai 
1892 ab, 


C. Gebrauchsmuster. 


Schiffsfenster mit einer gegen den Durchtritt von Spritz- 
wasser geschützten Liiftungseinrichtang. Thomas Utley in 
5 Woburn Hill, Stoneycroft, Liverpool, Grfsch. Lancaster ; 
Vertreter: Carl Pieper und Heinrich Springmann in Berlin 
NW, Hindersinstrasse 3, 26. November 1892. — U. 73. 
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Auf dem Ausguck. 





Obgleich der gegenwärtige Gesundheitszustand 
Hamburg’s zu keinerlei Besorgnissen Veranlassung 
giebt, so mahnt doch die Vorsicht immer mehr, sich 
nach den eigentlichen Quellen oder den wirklichen 
Wegen der Einschleppung umzusehen. Einige 
neuerlich vorgekommene Cholerafälle weisen deut- 
lich auf eine von der Seeseite her drohende Gefahr, 
und es muss daher wol angebracht erscheinen, auf 
die in der Sitzung des Vereins deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg vom 2. November v. J. gefassten Be- 
schlüsse zurückzugreifen, welche eine Umgestaltung 
des Quarantänewesens bei Cuxhaven als dringend 
nothwendig hingestellt haben. Eine grössere Tages- 

zeitung gab im Laufe der Woche den Ansichten 
Derjenigen Ausdruck, welche den Ursprung der 
letztjährigen Epidemie garnicht auf die durchpassie- 
renden russischen Auswanderer, sondern auf eine 
Einschleppung von dem verseuchten Havre auf dem 
Seewege, zurückführen. Der Umstand, dass kürz- 
lich ein spanischer Dampfer unzweifelhaft Cholera- 
kranke an die Stadt gebracht hat, beweist, wie 
ungenügend die Sanitätscontrole auf der Unterelbe 
ist, während jetzt im Hafen selbst eine scharfe 
Aufsicht geübt wird. Angesichts des nahenden 
Frühjahres wirft nun das erwähnte Blatt die Frage 
auf: „wie steht es mit der Sanitätscontrole auf der 
Unterelbe, und was kann geschehen, um sie zu 
verbessern? Der eine Privatarzt in Cuxhaven ist 


ie. 


ganz ausser Stande, jedes Schiff zu besichtigen; 
Wind, Wetter und Stromverhältnisse machen es 
ihm, zumal im Winter, sehr schwer, an die Schiffe 
heranzukommen. Und dennoch muss Etwas gesche- 
hen, um Einschleppungen durch die Schiffe ent- 
gegenzutreten. Es wird nothwendig sein, das ärzt- 
liche Personal in Cuxhaven um zwei oder drei Mit- 
glieder zu verstärken und ihnen Tag und Nacht 
einen Dampfer zur Verfügung zu stellen. Da trotz- 
dem nicht alle passirenden Schiffe erreichbar sein 
werden, so möchte es sich empfehlen, das Reich 
um Stationirung eines Kriegsschiffes bei Bruns- 
hausen anzugehen, das eine abermalige Controle 
auszuüben oder auch den ganzen ärztlichen Ueber- 
wachungsdienst zu übernehmen hätte, falls solcher 
in Cuxhaven unthunlich sein sollte.“ 

Wenngleich die Ansichten über die Zweck- 
mässigkeit einer Quarantäne auch bekanntlich weit 
auseinandergehen, so bleibt doch die gesundheit- 
liche Ueberwachung aller Provenienzen eine unbe- 
dingte Nothwendigkeit. Man kann die Nachricht, 
dass in Amerika der die europäische Einwanderung 
auf ein Jahr verbietende Gesetzentwurf fallen ge- 
lassen worden sei, nur mit aufrichtiger Freude 
begrüssen, aber aus der nun vom Senate in Washing- 
ton angenommenen (Juarantänebill, wonach die Con- 
suln der vom Schatzsecretär näher bezeichneten 
Häfen angewiesen werden, wöchentliche Berichte 
über den Gesundheitszustand dieser Städte und 
Häfen zu erstatten, ist deutlich zu ersehen, wie 
misstrauisch man jenseits des Oceans ist, und welche 
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Ursache wir haben, bei uns selber die äusserste Vor- 

sicht walten zu lassen. Ob sich hierzu gerade die 

Stationierung eines Kriegsschiffes auf der Unterelbe 

empfehlen würde, wie daserwähnte Blatt meint, wollen 

wir dahingestellt bleiben lassen, da sich doch wol noch 

ein weniger kostspieliger Ausweg dürfte finden lassen. 
* 


% 
* 


Gegen alles Erwarten sind die Ergebnisse der 
englischen Schiffbau-Industrie fir das ver- 
flossene Jahr weit befriedigendere, als die traurigen 
Handelsverhältnisse zu hoffen erlaubten. Ja sogar, 
wie aus folgender Aufstellung zu erschen, hat die 
Tonnenzahbl der von Stapel gelaufenen Fahrzeuge 
diejenige des Jahres 1891 noch übertroffen. 

Im Jahre 1882 liefen von Stapel 1 200 000 Tonnen. 
1883 „ = . 1250000 en 
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Hiernach hiilt sich das verflossene Jahr unge- 
fihr auf der Durchschnittshöhe der vier letzten 
Jahre, und muss dies um so unerwarteter erscheinen, 
als sowohl die allgemeine Geschiiftsstille, wie auch 
die verschiedenen Ausstiinde an der Nord-Ost-Kiiste 
ausserordentlich drückend auf die Industrie gewirkt 
haben. Richtig ist allerdings, dass ein erheblicher- 
Theil der ganzen Jahresproduction aus 1891 mit 
herübergenommen und die grössere Hälfte des 
Restes auf die Thätigkeit der ersten sechs Monate 
von 1892 entfällt, immerhin ist aber das Ergebniss 
ein erfreuliches und es bliebe nur ein gleiches für 
das soeben neu begonnene Jahr zu wünschen. Den 
Löwenantheil daran haben die Firmen Harland 
und Wolff in Belfast mit 68,612, Gray & Co. in West 
Hartlepool mit 59,810 und Russel & Co, in Glas- 
gow mit 54,240 Tonnen davongetragen. Den Ruhm 
jedoch, das grösste Schiff, die „Campania“, erbaut 
zu haben, nimmt die Fairfield Company am Clyde 
für sich in Anspruch, 

Die grösste Tonnenzahl zeigt der Clydedistriet 
mit 336,000 Tonnen, wobei jedoch der Umstand, 
dass die gute Hälfte davon auf Segelschiffe kommen, 
das Resultat erheblich abschwächt, weil Dampfer 
grössere Arbeit und Verdienst repräsentiren. 

Bemerkenswerth ist, dass von den 1,230,000 T, 
nur 188,000 Tons für's Ausland bestimmt waren, 
gegen 227,000 Tons in 1891 und noch mehr in 
früheren Jahren, woraus zu schliessen, dass die 
anderen Nationen weniger Bedarf als sonst gehabt, 
oder denselben mehr auf ihren eigenen Werften 
gedeckt haben. Mit 1891 verglichen, hat England 


mehr Schiffe für Oesterreich, Amerika, Russland, 
Japan und Portugal, aber weniger für Norwegen, 
Schweden, Deutschland, Frankreich und China ge- 


liefert, ein Beweis dafür, dass sich die eigentlichen 


Coneurrenten immer unabhängiger von England zu 


machen suchen. 
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Der kiirzeste Weg zwischen zwei Punkten ist 
die gerade Linie, sagt Euklid, aber der vorsichtige 
Mann macht lieber einen Umweg auf sicherer 
Strasse, als dass er sich auf der kürzesten Linie 
an Ecken stösst. Diese Wahrheit hat für Nie- 
manden eine grössere und ernstere Bedeutung, als 
für den Seemann, der von dem heutigen Zeitgeiste 
zwar mit aller Macht auf die Nothwendigkeit schneller 
Reisen hingewiesen wird, aber doch nie vergessen 
sollte, wie theuer er den Versuch einer möglichen 
Kürzung seiner Fahrt vielleicht zu bezahlen haben 
kann. 

Freilich wohl ist es verlockend, einem Mit- 
segler den Vorsprung abzugewinnen und einige 
Tage oder Stunden durch geschicktes Benutzen der 
Umstände zu profitiren, aber wenn damit ein 
gefährliches Vorbeischrammen an trügerischen Ecken 
verbunden ist, so sollte man sich doch zehn Mal 
besinnen, ehe man um des kleinen Vortheils willen 
das ganze Schiff und die eigene Zukunft aufs 
Spiel setzt. 

Leider giebt es unter den Navigateuren, 
besonders in der Küstenfahrt, noch recht viele 
solcher Eckenschraper, die garzusehr geneigt sind, 
auf Kosten der Sicherheit schnelle Reisen zu 
machen. Wo irgend eine gefährliche Klippe sich 
in den Curs einer lehhaft frequentirten Wasser- 
strasse erstreckt, oder wo eine Dampferroute sich 
an einer Küste entlang zieht, da sind beide, die 
Klippen wie die Küstenlinie der Schauplatz häufiger 
Schiffsunfälle, 

Erst vor Kurzem hat der Untergang der 
„Roumania an der spanischen Küste zwischen 
Cap Ortegal und St. Vincent die allgemeine Auf- 
merksamkeit auf sich gezogen, nicht wegen der 
Besonderheit dieses tragischen Falles, sondern 
gerade wegen des häufigen, alljährlich sich so und 
so oft wiederholenden Verlustes von Schiffen an 
jener Stelle, denen sich eine noch grössere Anzahl 
von ernstlichen Unfällen anreiht. 

Im November 1890 ging an jener Stelle 
bei Cap Vilano das englische Kriegsschiff ,,Serpent*‘ 
mit 173 Mann total verloren, und 1887 strandete 
10 Sm NO von Peniche der „Brentford“, von 
dessen 24 Mann sich nur ein einziger zu retten 
vermochte, und genau ebenso erging es der „British 
Princess“ ein Jahr später mit einer Besatzung von 
23 Mann an der Minho Barre. Diese Beispiele 
könnten ins Unendliche vermehrt werden, alle Welt 
weiss, wie gefährlich jene Küste ist, und dennoch 


wiederholen sich unaufhörlich Schiffsunfälle daselbst, 
welche auf die oben perhorreszierte Neigung zum 
Eckenschrammen zurückgeführt werden können. 
Diese Sucht, einige Meilen zu profitiren wird durch 
die grosse Unregelmässigkeit der heftigen Strömung 
an jener steilen, felsigen Küste besonders gefähr- 
lich: Nach den Ergebnissen der Board of Trade- 
Verhandlungen ist die grösste"Zahl der an jener 
Küste gescheiterten Schiffe nicht von schlechtem 
Wetter auf sie getrieben, sondern thatsächlich vom 
Strome versetzt worden. Das sollte bei dieser 
Fahrt, wo es sich wirklich nur um wenige Meilen 
Differenz handeln kann, recht ernstlich berücksichtigt 


werden — aber auch bei jeder anderen. 


* * 
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Am 2. November v. J. lief ein englisches 
Geschwader in den Hafen von Ferrol, bei welcher 
Gelegenheit eines der Schiffe, der miichtige Panzer 
„Howe“, bei der Perreio-Bank auf Grund kam und 
nicht wieder flott gemacht werden konnte. Der 
Capitän des Schiffes wurde vor das Kriegsgericht 
gestellt, jedoch frei gesprochen weil, obwol er bei 
der starken Strömung und der geringen Fabrt 
etwas aus dem Kielwasser des Admirals gewichen 
war, sich in keiner vorhandenen Karte die Untiefe 
verzeichnet fand, auf welcher der „Howe“ strandete. 

‚Jetzt ist auch der Geschwader-Chef, Admiral 
Fairfax, vor ein Kriegsgericht gestellt, aber eben- 
falls freigesprochen worden. In dem gegen ihn 
eingeleiteten Verfahren ward die inzwischen zwei 
Mal officiell als falsch condemnirte Karte nicht als 
alleinige Ursache des Unglücks angesehen, vielmehr 
machte man dem Admiral den Vorwurf, nicht noch 
eine Stunde länger, bis zu Hochwasser, mit dem 
Einlaufen in den Hafen gewartet zu haben, und 
dass die Fahrt-Geschwindigkeit des Geschwaders 
zu sehr herabgemindert worden sei. Hinsichtlich 
des ersten Punktes erklärten mehrere hervorragende 
Admiräle, dass der Hafen von Ferrol zu jeder Zeit 
der Fluth, von jedem Schiffe könne angelaufen 
werden. Auch die Reduktion der Fahrt von 6 auf 
4 Knoten ist nicht als Fehler angesehen worden, 
da keines der anderen Schiffe deshalb auf Schwierig- 
keiten gestossen sei. 

Die Sandbank war nicht ganz unbekannt, da 
vor einigen Jahren der „Sultan“ auf ihr gestossen 
hatte, allein die infolgedessen angestellten Unter- 
suchungen sind so nachlässig betrieben worden, dass 
eine Correction der Karten garnicht stattgefunden 
hat, im Gegentheil war die Strandungsstelle des 
„Howe“ in denselben mit einer Wassertiefe von 
fünf Faden bezeichnet. Das Sonderbarste an der 
Sache ist, dass die von Fairfax gebrauchte, von 
der Admiralität gelieferte Karte ganz besondere 
Empfehlungen aufzuweisen hatte. Nicht allein 
heisst es von ihr, dass sie im Jahre 1873 auf 
Grund ganz besonders genauer Vermessungen auf- 
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genommen und 1886 nach sorgfültigen Peilungen 
und Lothungen corrigirt worden sei, sie ist auch 
nach einem drei Mal grüsseren als sonst bei den 
spanischen Hafen-Special-Karten üblichen Maassstab 
angefertigt. Und diese wundervolle Karte No. 80 
kostet England eins seiner grüssten Kriegsschiffe 
im Werthe von ca 18 Millionen Mark, und ist 
einstweilen zurückgezogen worden, bis zuverlässige 
Daten der spanischen Regierung geliefert sein 
werden. Wie diese zu erlangen sind, bleibt frag- 
lich, denn dem Verlauten nach soll. der spanische 
Marineminister die Veröffentlichung der von den 
Officieren des „Howe“ auf Grund ihrer übeln 
Erfahrungen corrigirten Karte verboten haben. 
Englische Geschwader werden nun wol den 
Hafen von Ferrol auf längere Zeit meiden, aber 
die armen Kauffahrteischiffe müssen doch hin, wenn 
es ihr Bestimmungshafen ist, und sind der Gefahr 
ausgesetzt, dass sich in Ferrol noch weitere bisher 
unbekannte Klippen und Untiefen befinden. 


Ueber den relativen Werth der 
verschiedenen Arten von 
Mondbeobachtungen für Längen- 


bestimmungen. 
Von Dr. C. Schrader. 


Die starke Entwickelung der Dampfschifffahrt 
und die damit Hand in Hand gehende Abkürzung 
der Fahrzeiten hat in den letzten Dezennien dazu 
geführt, die Mondbeobachtungen zur Ermittelung 
der Länge an Bord immer mehr in den Hinter- 
grund zu drängen; sind mehrere sich gegenseitig 
kontrolirende Chronometer vorhanden, so wird unter 
gewöhnlichen Verhältnissen die Gr. Zeit durch 
diese bequem und genügend sicher erhalten, und 
nur in solchen Fällen, wo (besonders auf Segel- 
schiffen) durch die Länge der Reisen oder aus 
anderen Gründen die Chronometerangaben weniger 
zuverlässig erscheinen, greift der Seemann zu den 
Monddistanzen. 

Das Wesen dieser sowie überhaupt aller Mond- 
beobachtungen beruht auf der starken Bewegung 
des letzteren in seiner Bahn, welche hervorbringt, 
dass die Fehler in den Ortsbestimmungen des Mon- 
des im Mittel nur mit der siderischen (bei Verbin- 
dungen von Sonne und Mond der synodischen) 
Umlaufszeit des Mondes, ausgedrückt in Tagen, 
multiplieirt erscheinen in der daraus abzuleitenden 
Gr. Zeit, und zwar wird dieser Faktor kleiner in 
der Erdnähe, grösser in der Erdferne (alle Winkel, 
also auch die Zeit, ausgedrückt in Gradmaass). 

Die in der Praxis (im weiteren Sinne des Wortes) 
hauptsächlich angewandten Arten von Beobachtun- 
gen (mit Vernachlässigung der zu selten yorkommen- 
den Mondfinsternisse, welche übrigens etwa auf 
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gleicher Stufe stehen wie Monddistanzen und die- 
selben übertreffen würden, wenn in den vorausbe- 
rechneten Ephemeriden die Berührungszeiten des 
Erdschattens nicht nur für die beiden Ränder, son- 
dern auch für einige hervorragende Punkte auf der 
Mondoberfläche angegeben würden.) sind: 

1. Sternbedeckungen, 

2. Meridiandurchgiinge 

geraden Aufsteigung). 

3. Héhen nahe dem ersten Vertikal, 

4. Meridianhöhen (Bestimmungen der Abwei- 

chung) und 

5. Distanzen. 

Um ein Urtheil zu gewinnen über den gegen- 
seitigen Werth dieser verschiedenen Arten von 
Beobachtungen, wird man Annahmen machen müssen 
über die wahrscheinlichen Fehler der betreffenden 
Messungen, sowie der übrigen bei der Berechnung 
in Frage kommenden Elemente. 

Unter der Voraussetzung, welche ausser bei 
speziellen astronomischen Expeditionen wohl meist 
zutreffen wird, dass ein Spiegelinstrument oder an 
Land ein Reise-Universalinstrument, sowie ein ge- 
eignetes Fernrohr zur Verfügung steht, dürften 
unter günstigen Verhältnissen als wahrscheinliche 
Fehler zu erwarten sein: 

a. mit dem Sextant bei Distanzen 20 bis 30”, 
bei Kimmabständen 1, bis 1.° bei Höhen im 
künstlichen Horizont 10 bis 15”. 

b. mit dem Universalinstrument (je nach der 
Grösse) bei Höhen 0, bis 0,5‘ bei Durchgangsbeob- 
achtungen 0, bis 0,9‘ (im grüssten Kreise), 

c. mit beiden Instrumenten bei gleichen Höhen, 
d. h. bei unveränderter Sextantenstellung resp. 
durch ein Niveau (Talcott'sche Methode) fixirter 
Fernrohrlage am Universalinstrument etwa dieselben 
Fehler wie bei Durchgangsbeobachtungen, bedingt 
durch die Vergrösserung des Fernrohres und 
Empfindlichkeit des Niveaus aber unabhängig von 
der Theilung und den sonstigen Instrumentalfehlern, 
Im letzten Falle tritt das VERSTEIGERN 
immer als Zeit hervor. 

Betrachtet man nun die einzelnen ie 
arten, wie sie unter günstigen aber immerhin in 
der Praxis an Bord und an Land noch vorkommen- 
den Verhältnissen sich gestalten, unter der weiteren 
im Interesse der Vereinfachung gemachten Voraus- 
setzung, dass die wahrscheinlichen Fehler der ein- 
zelnen zum Gesammtergebniss beitragenden Ele- 
mente sich einfach addiren, und die Fehler der 
Mondephemeride zunächst vernachlässigt werden, 
so ergiebt sich folgendes: 

1. Sternbedeckungen (Sonnenfinsternisse), 
Günstig sind Beobachtungen am dunklen Rand und 
nahe bei Neumond, wo besonders in niedrigen 
Breiten auch schwächere Sterne noch beobachtungs- 
fähig erscheinen, ferner zeitlich nicht zu fern lie- 


(Bestimmungen der 
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sende Bestimmungen von Breite und Ortszeit. Bei 
Sonnentinsternissen kann letztere stets gleichzeitig 
bestimmt werden, woraus zum Theil ihre Ueber- 
legenheit gegenüber den Sternbedeckungen folgt, 
während bei letzteren nur an Land nahe gleich- 
zeitige oder wenigstens an demselben Orte (um den 
an Bord unvermeidlichen Fehlern der Besteckrech- 
nung zu entgehen)- gemachte Beobachtungen gelin- 
gen werden. 

Eintritte und Austritte desselben Gestirns 
eliminiren konstante Fehler im Mondradius, ebenso 
bei verschiedenen Gestirnen, falls die Sehnenlänge 
gleich ist; anderen Falls findet wenigstens ein theil- 
weises Aufheben dieses Fehlers statt. Im Uebrigen 
kann man den zu erwartenden Fehler umgekehrt 
proportional setzen der Sehne, welche der Stern auf 
der Mondscheibe abschneidet, resp. welche gebildet 
wird durch die Verbindungslinie der beiden äusse- 
ren Berührungspunkte bei Sonnentinsternissen. 


Die Berechnung während der Reise erfolgt 
hinreichend genau graphisch oder mit vierstelligen 
Logarithmen; unter Umständen kann besonders 
bei Austritten eine genäherte Vorausberechnung 
die Beobachtung erleichtern. 

Extreme Randberührungen ausgeschlossen, wird 
man unter günstigen sonstigen Verhältnissen an 
Bord 2 bis 4’, an Land 1 bis 2° als wahrschein- 
lichen Fehler erwarten diirfen, bei der Ermittelung 
der Gr. Zeit mit Rücksicht auf die grössere Un- 
sicherheit in Breite und Ortszeit (welche in die 
Parallaxenrechnung eingehen) sowie die grösseren 
äusseren Schwierigkeiten einer derartigen Beobach- 
tung an Bord. 

2. Meridiandurchgänge (nur an Land an- 
wendbar) als günstigste Art von Azimuthbeobach- 
tungen erfordern hauptsächlich eine solide Auf- 
stellung des in diesem Falle als Durchgangsinstrument 
fungirenden Universalinstrumentes im oder nahe 
dem Meridian. 

Fehler in Breite sind ohne Einfluss, Fehler 
im Radius werden eliminirt durch Kombinationen 
von Beobachtungen des 1. und 2. Randes. Bei 
Benutzung von Vergleichsternen, welche nahe gleiche 
Abweichung wie der Mond haben und denselben 
einschliessen, fallen die Instrumentalfehler grössten- 
theils heraus. Die Berechnung erfolgt durch Inter- 
polation mit Hülfe der besonders hierfür zusammen- 
gestellten Ephemeride im Nautical Almanac. Je 
nach der Güte der instrumentellen Hülfsmittel wird 
ein wahrscheinlicher Fehler von 0, bis 0,3‘ in der 
geraden Aufsteigung des Mondes zu erwarten sein, 
welches einem Fehler von 3 bis 9 in der Gr. Zeit 
entspricht. 

3. Mondhöhen (resp. Höhendifferenzen). Gün- 
stig ist eine Benutzung von Vergleichssternen in 
nahe demselben Azimuth wodurch die konstanten 
Fehler in Breite und Höhe herausfallen; ferner soll 





der Vertikalkreis des Mondes zur Zeit der Beobach- 
tung einen möglichst kleinen Winkel bilden mit der 
Mondbahn. Dieser Umstand führt zu dem Schluss, 
dass besonders ausserhalb der Tropen der Mond 
nahe dem 1. Vertikal westlich vom Meridian zu 
beobachten ist, wenn er sich dem sichtbaren Pol 
nähert, östlich im entgegengesetzten Fall; in höhe- 
ren Breiten aber die Höhenbeobachtungen überhaupt 
unvortheilhaft beide Höhen 
nahe gleich, so fallen die Instrumentalfehler fort, 


werden. Sind weiter 
und kann man Beobachtungspaare östlich und west- 
lich vom Meridian verbinden, so werden auch die 
Fehler im Mondhalbmesser und z. Th. (bei gleichen 
Höhen vollständig) in Parallaxe eliminirt, 

Hieraus folgt, dass zur See Mondhöhenbeobach- 
tungen anzustellen sind: 


einige Tage nach Neum. ind. Abenddiimm. nahe d. W-Vertikal 
» Vollm. „ „ Morgendämm. „ » 


n ” 


” ” 
2 pi vor Neum. . . _ » » O-Vertikal 


7 = vor Vollm., „ Abenddimm. „ , = 


wobei die Distanzsterne in unmittelbarer Nähe, wo 
sie zu Distanzbeobachtungen meist untauglich sind, 
als Vergleichsterne sich empfehlen. 

Die Sonne wird erst in zweiter Linie in Frage 

kommen, da hier die Gleichheit der Höhen unter 
gleichzeitiger Erfüllung der übrigen verlangten Be- 
dingungen nur erreicht werden kann, wenn man 
eine grössere Zwischenzeit zwischen den Beobach- 
tungen zulässt, wodurch andere Fehlerquellen mehr 
Einfluss gewinnen, Ebenso werden zur Zeit des 
ersten oder letzten Viertels günstig gelegene Beob- 
achtungen nur ausnahmsweise gelingen. 

Unter Umständen schliessen sich einige der 
obigen Bedingungen, verursacht durch die jeweilige 
Lage der Mondbahn, gegenseitig aus, weshalb in 
allen Richtungen günstig gelegene Verhältnisse an 
Bord seltener vorkommen. 

An Land, wo man nicht auf die kurzen Zeiten 
der Dämmerung angewiesen ist, wird man unter 
Benutzung möglichst nahe stehender, den Mond 
einschliessender Vergleichsterne den mit. Rücksicht 
auf die Lage der Mondbahn günstigsten Vertikal- 
kreis zur Beobachtung wählen; ganz besonders 
empfiehlt sich hier die Methode gleicher Höhen 
d. h. Berührungsbeobachtungen mit unverändertem 
Sextant oder Durchgangsbeobachtungen (an mehrere 
Horizontalfäden) an einem Usiversalinstrument, 
welches mit einem empfindlichen Höhenniveau ver- 
versehen ist (Talcott'sche Methode). Unter Um- 
ständen ist hier eine genäherte Vorausberechnung 
vortheilhaft. 

Die Berechnung einer derartigen Hihenbeob- 
achtung ist in der Weise anzulegen, dass für zwei 
die Beobachtungsepoche einschliessende volleStunden 
m. Gr. Zeit, für welche die Mond-Koordinaten 
(Nautical Almanac) ohne Weiteres gegeben sind, 
die wahren Mondhöhen berechnet werden mit der 
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aus den Gestirnsbeobachtungen folgenden Orts- 
zeit und der auch dort angewandten Breite. 
Eine einfache Interpolation ergiebt alsdann die der 
beobachteten Höhe entsprechende m. Gr. Zeit. 
Man entgeht dadurch dem bei der Berechnung der 
geraden Aufsteigung des Mondes (welche Methode 
kürzlich in dieser Zeitschrift vorgeschlagen wurde) 
unter Umständen eintretenden Nachtheile, dass bei 
erheblich unrichtig vorausgesetzter Länge (wegen 
der davon abhängigen Abweichung des Mondes) die 
ganze Rechnung wiederholt werden muss und gewinnt 
ferner ohne weiteres ein Urtheil über den Einfluss eines 
Fehlers der Mondhöhe auf das Gesammtergebniss. 

Man wird nun an Bord bei Kimmabstands- 
bestimmungen noch 1 bis 1,5‘ 
dürfen, und wenn man auch annimmt, dass von 
diesem Betrage die Hälfte konstant ist und eben- 
so wie der Fehler in Breite ganz herausfillt, so 
gehen doch die Fehler von beiden Höhen her- 
rührend gleichföürmig ein, werden zunächst genähert 
mit sec z cosec «*) (entsprechend der Verwandlung 
einer Höhenänderung in eine Aenderung der geraden 
Aufsteigung) multiplieirt, woraus sich bei günstigen 
Verhältnissen etwa 1, bis 2,0° als zu erwartender 
Fehler des Mondorts ergiebt, welches einem Fehler 
von 45 bis 60° in Gr. Zeit entspricht. 

An Land werden bei Anwendung der Methode 
der gleichen Höhen, besonders in niedern Breiten, 
geringe instrumentelle Hülfsmittel eine 
Genauigkeit von O0, bis 04° im Mondort, somit 6 
bis 12° in der Gr. Zeit, erreichen lassen. 


Fehler erwarten 


schon 


4. Mond-Abweichungen oder Mondhöhen im 
Meridian, wofür an Bord wohl meist grösste (resp. 
nahe dem untern Meridian kleinste) Höhen beob- 
achtet werden, welche abhängig von Breite und Aen- 
derung der Abweichung mehr oder weniger weit davon 
entfernt fallen, sind von allen hier zu besprechenden 
Beobachtungsarten die ungünstigsten. 
der Tage, wo der Mond nahe dem Aequator steht 
und seine Abweichung sich schnell ändert, ist die 
Methode anwendbar, und selbst dann geht ein 
Fehler in der gefundenen Abweichung im günstigsten 
Fall, wo die Mondbahn so liegt, dass ihr auf- 
steigender Knoten zusammenfällt mit dem auf- 
steigenden Knoten Ekliptik (Widderpunkt) 
etwa 60-fach, bei ungünstiger Lage der Mondbahn 
etwa 100-fach vergrössert ein in die Gr. Zeit. Zu 
allen übrigen Zeiten liegen die Verhältnisse aber 


Nur während 


der 


noch viel ungünstiger, 

Die Berechnung erfolgt durch direkte Inter- 
polation in die Mondephemeride. 

Nimmt man nun wieder bei der Kimmabstands- 
bestimmung einen zu erwartenden Febler von 1 
bis 1,5‘ an und bedenkt, dass zeitlich nahe liegende 
Breitenbestimmungen nur in der Abend- (Morgen-) 
Dämmerung zur Zeit des ersten (letzten) Viertels 


*) Azimuth. 
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durch Sternbeobachtungen miglich sind, im Allge- 
meinen aber die ganze Unsicherheit der Bestecks- 
breite auch in die Abweichung des Mondes eingeht, 
so wird man 2 bis 5‘ Unsicherheit in der Bestimmung 
dieser Koordinate noch als günstig ansehen müssen 
und dem entsprechend eine 
wenigstens 2 bis 5" in der Gr. Zeit. 


Unsicherheit von 

Auch bei Beobachtungen an Land dürften, 
0,9 bis 1’ als wahrscheinlicher Fehler in der Ab 
weichung und somit wenigstens 12 bis 60°, meist 
aber erheblich mehr, in Gr. Zeit zu erwarten sein. 

5. Monddistanzen. Der zu erwartende Fehler 
in Gr. Zeit kann unter übrigens gleichen Verhält- 
nissen proportional gesetzt werden dem Numerus 
des zugehörigen Proportionallogarithmen: die Wahl 
der in den Ephemeriden vorausberechneten Distanzen, 
betreflend Sterne in der Mondbahn, schliesst un- 
günstige Fälle von selbst aus. Beobachtungen 
östlich und westlich vom Mond eliminiren den Fehler 
im Mondradius und bei naher Gleichheit der Winkel 
die Instrumentalfehler; die Fehler in Höhe (resp. 
Breite und Stundenwinkel) gehen im ungünstigsten 
Falle, wenn die Distanzlinie mit einem Vertikal- 
kreise zusammenfällt im Mittel (ausgeschlossen 
extreme Höhen) zu, in die Distanz und zu 4 in die 
Gr. Zeit ein. 

_ Die Berechnungsmethoden können hier über- 
gangen werden; der leitende Gedanke dabei ist 
die Ermittelung der wahren Distanz und die Inter- 
polation in die vorausberechnete Ephemeride. 


An Bord dürften unter günstigsten Verhält- 
nissen 20 bis 30” Fehler bei einer Distanzmessung, 
und dementsprechend 10 bis 15° Fehler in Gr. 
Zeit zu erwarten sein. 

An Land liegt wegen der günstigeren Beob- 
achtungsverhältnisse, sowie wegen der genaueren 
Kenntniss der Reduktionselemente (Breite und 
Stundenwinkel resp. Höhe des Mondes) die Sache 
noch etwas vortheilhafter, so dass man vielleicht 
(etwas willkürlich) setzen darf 16 bis 24” Fehler 
in Distanz und 8 bis 12‘ Fehler in Gr. Zeit. 

Zu allen diesen bei den verschiedenen Beobach- 
tungsarten zu erwartenden Fehlern kommt nun noch 
der wahrscheinliche Fehler des Mondorts, welcher 
etwa + 10” gesetzt werden kann, entsprechend 
einem Fehler von + 5‘ in Gr. Zeit. Derselbe 
kann in gewisser Weise dadurch z. Th. eliminirt 
werden, dass Reihenbeobachtungen angestellt werden, 
welche sich auch erstrecken auf Beobachtungsorte 
von bekannter Länge, und dass alle aus den Mond- 
beobachtungen folgenden Längen um gewisse hier- 
aus zu ermittelnde Beträge berichtigt werden. 
Eine strenge Berücksichtigung desselben kann, 
falls eine spätere Bereehnung noch von Interesse 
ist, dadurch erzielt werden, dass der auf Stern- 
warten gefundene, für die jeweilige Beobachtungs- 


zeit gültige Fehler der Mondephemeride in die 
Rechnung eingeführt wird, 

Nimmt man endlich als wahrscheinlichen Fehler 
der Ortszeit an auf See 1’ sec und an Land 
0, sec > bis 0, sec $, im Mittel 0,’ sec 9, welcher 
Fehler (mit Vernachlässigung des implicite in den 
Reduktionsberechnungen des Mondortes schon be- 
rücksichtigten Einflusses) in die Längenbestimmung 
direkt eingeht, so erhält man als zu erwartende 


Fehler der aus Mondbeobachtungen abgeleiteten 
“Längen: 
an Bord: 
aus Mondbeobachtung Mondort Ortszeit 
1) Sternbedeckungen | 


(Sonnentinsternisse) 2 bis 4° 
2) Meridiandurchgänge 

(gr. Aufsteigung) _ 
3) Höhen nahe dem 


i. Vertikal 45 bis 60° 
4) Höhen im Meridian 
(Abweichung) >22 bis 5° 


— 


5) Distanzen 10 bis 15° - 
an Land: 
aus Mondbeobachtung Mondort Ortszeit 


1) Sternbedeckungen 


(Sonnentinsternisse) 1 bis 2° 
2) Meridiandurchgänge 
(gr. Aufsteigung) 3 bis 9° 
3) Höhen nahe dem + 5‘ + Oy sec y. 
1. Vertikal 6 bis 12° 


4) Höhen im Meridian 
(Abweichung) > 12 bis 60° 
5) Distanzen 8 bis 12° 


In der Praxis wird gewöhnlich diese Genauig- 
keit nicht erreicht werden, aber jene Zahlen kenn- 
zeichnen doch ungefähr den verhältnissmässigen 
Werth der verschiedenen Beobachtungsmethoden. 


— 


Sternbedeckungen liefern also weitaus die ge- 
nauesten Längen; leider kommen sie zu selten vor, 
und ihre Verwerthung verlangt ausserdem eine 
etwas weitläufigere Rechnung. 


lm übrigen aber wird man in Nothfällen, wo 
das Chronometer im Stich lässt, auf See stets zu 
Monddistanzen greifen, und mit vollem Recht den 
andern Beobachtungsarten kein grosses Gewicht 
beilegen. 

Bei Längenbestimmungen auf dem Lande, wo 
das Chronometer wegen seiner schwierigen Trans- 
portfähigkeit und der meist sehr viel grösseren in 
Frage kommenden Zwischenzeit häufiger unbrauchbar 
wird, dürften Sternbedeckungen oder Meridian- 
durchgänge überall und Mondhöhen nahe dem 
ersten Vertikal in niederen Breiten, besonders bei 
hierzu eingerichteten Instrumenten, die Mond- 
distanzen übertreffen; letztere werden gleichwohl 
vielfach auch dann noch angewandt, weil ihre 
Beobachtung und besonders Berechnung geläufiger 
ist, vielleicht auch die instrumentelle Ausrüstung 
hierzu geführt hat. 


Bei der in dieser Richtung oft nur oberflich- 
lichen Vorbildung vieler Forschungsreisenden werden 
dieselben durch die Schiffsofficiere, welche ihnen 
in der Handhabung wenigstens der an Bord ge- 
bräuchlichen Instrumente meist überlegen sind, 
leicht dazu geführt, nun auch bei ihren Land- 
Expeditionen die Spiegelinstrumente als wichtigste 
und einzig verwendbare anzusehen, in Unterschätzung 
der vielen Vorzüge, welche in solchem Falle das 
Universalinstrument durch seine vielseitigere Verwend- 
barkeit besitzt. 





Jahresberieht der Handelskammer 
zu Hamburg. 


Am 31. December 1892 hat 
der Versammlung „eines ehrbaren Kaufmanns“ den Bericht 


die Handelskammer vor 
über ihre Thätigkeit im verflossenen Jahre abgelegt, welchem 
wir die Stellen von allgemcinem Interesse, sowie diejenigen, 
welche sich besonders auf die Schifffahrt beziehen, entuehmen 
und hierunter folgen lassen. 

Zunächst giebt der Bericht eine eingehende Darstellung 
des Verlaufes und der Wirkungen der Choleraepidemie und 
erwähnt sodann die Thätigkeit des von der Kammer ge- 
bildeten Hülfscomitö’s unter Ausdruck des tiefempfundenen 
Dankes für die demselben von allen Seiten zugeflossenen 
Gaben. Ueber die allgemeine Geschiiftslage heisst des dann; 
„Obne die schweren Wunden, welche die schreckliche Seuche 
dem Verkehrsleben geschlagen hat, würden wir wahrschein- 
lich über den Eintritt einer Besserung der allgemeinen 
Geschäftslage zu berichten gehabt haben, denn es machten 
sich auf einigen Gebieten des Weltverkehrs, im Vergleich 
mit dem tiefen Darniederliegen zu Anfang des Jahres, An- 
zeichen eines Aufschwunges bemerkbar. Der schlechten 
1891 er Ernte in dem grössten Theile Europas ist namentlich 
in Deutschland in diesem Jahre eine recht befriedigende 
gefolgt. Der Friede Europas ist ungetrübt geblieben und 
in einigen von politischen und finanziellen Wirren beun- 
ruhigten übersceischen Ländern haben sich die Verhältnisse 
erfreulich consolidirt. — Argentinien scheint sich von der 
Misswirthschaft der voraufgegangenen Jahre zu erholen und 
der Bedarf an Importen von Europa hebt sich ersichtlich 
wieder. — In Brasilien hat die republikanische Regierung, 
nach den anfänglich unverständigen Maassnalımen, in ratio- 
nellere Bahnen der Wirthsghaftspolitik eingelenkt und damit 
dem Niedergang der Valuta Einhalt gethan. — Nachdem 
der Bürgerkrieg in Chile, unter wesentlicher Mitwirkung 
eines ehemaligen deutschen Officiers, ein für die fernere 
Entwickelung des Landes erfreuliches Ende gefunden, hat 
das Geschäft einen lebhaften Aufschwung genommen. Nach 
einer uns zugegangenen amtlichen Statistik ist in den letzten 
Jahren der Verkehr dieses Landes mit Hamburg allein 
bedeutender gewesen, als mit ganz England. — Auch in 
Venezuela, wo während des grüssten Theiles des Jahres 
blutige Wirren geherrscht, den Wohlstand des Landes pe- 
schwächt und die Einbringung der reichen Ernte theilweise 
verhindert haben, ist wieder Friede eingekehrt, dessen zu 
erhoffende Dauer auch den Verkehr mit diesem Lande neu 
zu beleben verspricht. — Die Prüsidentenwahl in den Ver- 
einigten Staaten von Amerika, welche die Partei des extremen 
Schutzzolles gestürzt hat, ist als ein dem deutschen Handel 
günstiges Ereigniss zu begrüssen. 

Diesen erfreulichen Erscheinungen stehen allerdings auch 
manche nachtheilige gegenüber, Die von den Silberinteres- 
senten heherrschte Münzpolitik der Vereinigten Staaten hat 
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den weiteren Preissturz des weissen Metalles, welcher sich 
in vielfachen Beziehungen, besonders mit den Liindern des 
Ostens, höchst empfindlich fühlbar macht, nicht aufzuhalten 
vermocht, 


Der Verkehr mit den europäischen Staaten litt unter 
der durch die zahlreichen Handelsvertragsverhandlungen und 
Zollerhöhengen — iu Frankreich, Spanien, Portugal, der 
Schweiz, Schweden, Norwegen — hervorgerufenen Unsicher- 
heit. Auf Portugal lastet der Druck der im vorigen Jahre 
ausgebrochenen finanziellen Krise, für welche ernstliche Aus- 
sichten auf Besserung wicht vorhanden zu sein scheinen. In 
Russland haben die und finanziellen Ver- 
hältnisse durch die vorjährige Missernte, deren Wirkungen 
durch das Getreideausfuhrverbot verschärft wurden und durch 


wirtschaftlichen 


die Wiederkehr einer wenigstens theilweisen Missernte und 
die Heimsuchung der Cholera in diesem Jahre eine weitere 
Verschlechterung erfahren. Dagegen nimmt in den Ländern 
der unteren Donau die wirthschaftliche Entwickelung einen 
stetigen Fortgang, der in Bulgarien durch den eifrig betriebenen 
Bau von Eisenbahnen gefördert wird, und für den der 
günstige Erfolg der in Philippopel veranstalteten Ausstellung 
der Landeserzeugnisse einen erfreulichen Beweis + lieferte. 
Diese Länder, sowie Kleinasien, das durch die mit deutschem 
Capital erbaute anatolische Bahn nach und nach aufze- 
schlossen wird, versprechen für den europäischen Handel, 
und speciell auch für denjenigen Deutschlands, welcher durch 
die deutsche Levantelinie wirksam unterstützt wird, eine 
immer grössere Bedeutung zu erlangen. 

Ueber die Soeschifffahrt heisst es: Die Rhederei blickt 
im Ganzen auf ein schlimmes Jahr zurück. Auf den meisten 
Gebieten waren Frachten ausserordentlich niedrig, auf einigen 
so sehr, dass eine Rentabilität ausgeschlossen erscheint. Da- 
runter litten besonders einige unserer neuen Dampferlinien, 
welchen es äusserst schwer gemacht wird, vorwärts zu 
kommen, und eine derselben, die Sundalinie nach Nieder- 
ländisch-Indien, hat ihre Fahrten leider einstellen missen, 
Auch die Segelschiffsrhederci leidet unter Frachten, wie man 
sie auch nur annähernd so niedrig nie gekannt hat, wesent- 
lich eine Folge der starken Zunahme an Schiffen grösster 
Dimensionen. Zu diesem unbefriedigenden Zustand der 
Dinge, kam als schwerster Schlag der Ausbruch der Cholera 
in Hamburg hierzu und die in Folge dessen fast aller Orten 
über unsere Schiffe verhängte (Quarantäne, ja zum Theil 
günzliche Ausschliessung, Mancher Dampfer musste mit 
seiner gesammten Ladung vor dem Bestimmungsorte am- 
kehren und die Güter in einem Zwischenhafen landen oder 
gar nach Hamburg zurückbringen. Anderswo mussten weit 
entlegene Qusrantänestationen aufgesucht werden, und fast 
überall ging unendlich viel kostbare Zeit verloren. Schon 
die unmittelbaren, in Geld auszudrückenden Verluste, welche 
unsere Rhederei dadurch erlitten hat, sind enorm; hierzu 
kommt aber noch der unberechenbare Schaden durch Be- 
triehastirung, entgangenen Verdienst, Zerstörung zukünftiger 
Geschäftsaussichten. Ganz besonders hart mitgenommen 
wurden diejenigen Auswandererschiffe nach New-York, auf 
welchen unglücklicher Weise Cholerafille vorgekommen 
waren; sie waren in Amerika den anf den Fanatismus des 
Pöbela und wohl auch auf politische Beweggründe zurück- 
zuführenden vexatorischen Maassnahmen der Behörden aus- 
gesetzt, welche sich auch auf die Schiffe, an Bord derer der 
Gesundheitszustand nichts zu wünschen übrig liess, erstreckten 
und den Rhedereien ungeheure Opfer auferlegten. Noch 
nach dem Erlöschen der Cholera-Epidemie haben die Ver- 
einigten Staaten gegen Einwandererschiffe eine 20 tägige 
Quarantiine aufrecht erhalten und gehen mit der Absicht 
um, für ein Jahr die Auswanderung ganz zu unterbinden, 
Erfreulich ist dagegen, dass die von der Hamburg-Ameri- 
kanischen Packetfahrt-Actien-Gesellschaft für den Winter 
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eingerichteten Schnelldampfer-Fahrten zwischen New-York 
und Genua ein günstiges Ergebniss zu liefern scheinen. — 
Wie sehr die Cholera den Schiffsverkehr Hamburgs beein- 
flusst hat, geht daraus hervor, dass, während der Raumgehalt 
der angekommenen Schiffe gegeniiber dem gleichen Zeitraum 
des Vorjahres bis Ende Juni um 138,000, im Juli um weitere 
73,000 und im Augnst noch um 1000 Reg.-Tonnen zuge- 
nommen hat, derselbe im September um 190,000, im October 
um 109,00 und im November um 32,000 Tonnen zurück- 
geblieben ist, so dass im diesem Jahre zum ersten Mal seit 
langer Zeit ein Riickyang im Schiffsverkehr zu verzeichnen 
sein wirt. 





Vergleich von 
Schichau-und Thorneykroft-Kesseln. 


Bei der grossen Wichtigkeit, welche die Einführung eines 
leichten und doch leistungsfähigen und zuverlässigen Kessel- 
systems für die modernen Kriegsschiffebauten, speciell für 
schnelle Kreuzer, besitzt und bei der grossen Reclame, welche 
von den Erfindern verschiedener sogenannter Wasserrohr- 
systeme für die Einführung solcher Kessel an Schiffsbord 
gemacht wird, möchte die nachstehende, auf direct der Praxis 
entnommene Zablen, basirte Zusammenstellung für 


Leser Ihrer geehrten Zeitschrift Interesse haben. 


viele 


Thorneykroft, der bekannte englische Torpedoboothauer 
plaidirt bereits seit einigen Jahren für die nach ihm benann- 
ten Wasserrohrkessel, — Da Thorneykroft jedenfalls von 
allen derartigen Constructeuren als der mit der Sache ver- 
trauteste und befühigtste anzusehen ist, so ist eine Vergleichung 
mit seinem System und andererseits von Schichau ın 
Elbing zu gleichen Zwecken gebauten Locomotivkesseln jeden- 
falls von sehr grossem Werthe. — Wir haben schon längrst 
den Wunsch gehegt, eine derartige Vergleichung einmal auf- 
führen %u können, es hat aber bis jetzt leider noch immer 


den 


an dem geniigenden Material, den zuverlässigen Nachrichten 
über den Wasserrohrkessel gefehlt. 

In den „Times® vom 19. December 
nun Thorneykroft selbst folgende Daten 
auf dem dänischen Kreuzer „Geiser" 


1592 veröffentlicht 
über die von ihm 
ausgeführte Kesselanlage, 


Der „Geiser“ ist ein Schiff von 1278 Tons und hat 2 Ma- 
schinen dreifacher Expansion von 

18” Hub., 19%, 30% und 50% Cylinderdmr, 
460 mm „ 480 mm, 760 mm und 1270 mm = 


8 Stück Thorneykroft-Wasserrohrkessel, 
räumen mit 2 Schornsteinen. 


arrangirt in ? Kessel- 


Der Dampfdruck bei voller Kraftprobe betrug 177,61 Pfil. 
pro Quadratzoll oder en. 12 Atm., Tourenzahl der Maschinen 
pro Minute 250,6 und indicirte Pferdekräfte beider Maschinen 
3157 IHP. 

Das Gewicht der Kessel mit Röhren, Pumpen. Rauch- 
Schornstein ete., aller Zubehör im Kesselraum 90,8 T. 

‚174. 
zusammen 108,2 T. 
d. h. pro IHP = 34,3 key. 

Die Kreuzer Typ „Kasarsky“, gelmut von Schichau 
in Elbing, sind Schiffe von 400 Tons Deplacement und haben 
eine Dreifachexpansions.- Maschine vom 600 mm Hub, 60, 
1120, 1680 min Cylinderdmr. und 2 Lokomotivkessel in einem 
Kesselraume mit einem Schornstein. Der Dampfdruck he- 
trägt 12 Atınosphären, Tourenzahl 250 und Leistung der 
Maschine dabei 3500 IHP. Diese Kasarsky-Maschinen wiegen 
ganz complet, Maschine mit Kesseln, Kesselwasser, alle Hiilfs- 
maschinen, Flurplatten, Inventar 


füngen, 
Wasser in den Kesseln . . . 


und Reservetheile alles in 


allem 120,7 Tons also pro THP. = 32,2 kg. d.h. bei Thorney- 
kroft wiegen bei gleicher Leistung die Kessel allein mehr, 
als bei Schichan Maschine und Kessel ete, alles zusamtnen. 


Der von den Erfindern des Wasserrohrsystems stets an- 
geführte Vorwand der grossen Leichtigkeit ihrer Kessel, 
scheint hiermit gründlich abgeführt. 

Die Kessel bei Typ „Kasarsky“ mit Wasser und allem 
Zubehör in den Kesselräumen wiegen nur ca. 19,2 kg. pro 
IHP. Zu genauer Kontrole dieser von mir ansreführten 
Zahlen dient die nachstehende detaillirte Gewiehtstabelle der 
Maschinen Typ „Kasarsky“. 

Der Kohlenverbrauch auf dem „Geiser* wird bei voller 
Kraft und ca, 1“ Ventilstorgehlüse - Druck zu 1.87 PR. 
= 0.9 ke. pro IHP. angegeben, während er bei „Kasarsky" 
unter gleichen Umständen nicht über 0,85 kg. beträgt. Der 
Platz, welchen die 8 Wasserrohrkessel mit ihren Heizrämnen 
im Schiffe einnehmen, wird wahrscheinlich ea. 3 bis 4 mal 
so gross sein, wie der für die Schichau'sche Kesselanlage 
nothige Raum. 

Die Wasserrohrkessel bauen sich ausserdem hoch auf, 
sind schwer unter der Wasserlinie oder unter Deck bei klei- 
neren Schiffen zu placiren und werden durch jede einschla- 
gende leichte Geschützkugel demolirt, der starke 
Lokomotivkeasel, wie dieses ans directen Versuchen machge- 
wiesen ist, einer Beschiessung mit Hotehkias - Geschützen 
erfolgreich Stand halten kann. 

Die Meinung von der 


während 


grösseren Betriebsicherheit und 
geringeren Explosionsgefabr der Wasserrohrkessel hat sich 
leider auch nur als ein frommer Traum herausgestellt. Die 
statistischen Berichte verschiedener ganz unparteiischer Kesad- 
revisionsvereine weisen fast das Gegentheil nach. 

welche auf dem Lande 
wird sich hoffentliek wicht in 
zum Schaden des Betriebes, einführen. 


Die Mode der Waserrohrkessel, 
bereits zu weit gegangen ist, 
die Marine, 


Die guten Seiten und Eigenschaften des Wasserrohr- 
keasels wird kein verstünliger Ingenieur verkennen, den- 
selben aber als das Heil unter allen Umständen zu betrachten, 
kann nur Verblendung sein und den wirklichen Fortschritt 
auf dem Gebiete des Dampfkesselbaues nur hindern. 

Gewichts- Verzeichniss 

für S. M. Torpedokreuzer „Kasaraky“, 3500 IHP, 
gebaut für die Kaiserlich Russische Marine im Jahre 1888/89 

von F. Schichau in Elbing. 





| A. 
1.| Kosselkörper mit Bekleidung 
2.| Grobe und feine Kesselgarnitur N 
3.) Rauchkammer und Schornstein 


40367 50 
6458 70 
1602 10 




















4. || Wasser in den Kesseln 15800 — 
| Summa A 67318 30 
i ee 2 
| B. 
Le, Hauptmaschine complet. mit Conden- 
i sator, Luftpumpe, Speise- und Lenz- | i 
pumpen, Ausgusstanks, er | i | of 
apparat, Kingstonventilen, Rohrlei- | | 
tung ete. | 4458 er 
2. | Wasser in Condensator, Pumpen n. | 
Röhren | Qe) — | 
3.» Wellenleitung m. Stevenrohr, Schrau- | | | 
be und Lagern 8874 | | 
Summa B |__| 4161601 
© 
1.! Ventilatormaschine complet mit Ven- 
‚tilen und Ventilator | 663.120 | 
{| Summa C | ja 66310 
i D. | | 
1! Dampfpumpe compl. mit Ventilen || 4051 
| Summa D | | 405) — 
pa er 


Uebertrag 11000251 


—- 2 


Transport 110002 51 





| E. | ! 
1. Cirenlationspumpe u, Dampfmaschine | 34050 | 
Summa E | | 540.50 
| F 
1. | Flarplatten im Kessel- und Maschi- | 
|nenraum, Maschinentelegraphen cpl. | | 
imit Leitung etc. " 1064 Ses 


z ur | 
| Summa F | 1064/58 





G, | | 
1.) Reservetheile 343 25 
Semma 08 | — 31335 
{ H. N || 
1. Inventarien 752 10 


Summa H | 


Summa |! 11270204 


Diese, 








Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 16. Januar 1893. Der einzige Punkt 
der Tagesordnung war der bereits in voriger Sitzung ange- 
kündigte Antrag üher die Einrichtung einer Lootsenstation 
Der Herr Antragsteller ersucht 
in demselben den nautischen Verein, in einer Eingabe an 
die Deputation für Handel und Schifffahrt dahin zu wirken, 
dass sich die Hamburger Regierung mit der Preussischen 
Regierung ins Einvernehmen setze über die Stationirung 
von Elblootsen auf dem dem Preussischen Staate gehörigen 
Borkum-Fenerschiff.! In der Motivirung wurde besonders her- 
vorgehoben, dass es bei schwerem Wetter im Winter oft 

den Lootsenschoonern unmöglich sei, die hohe See zu 

halten, dass sie nach binnen fliichten müssten und dann ein- 

kommende Schiffe oft in grosse Verlegenheit kämen, wenn 

ihnen nichts weiter übrig bleibe, als zu versuchen, ob sie 
vom Elbe-Feuerschiff einen Lootsen erhalten könnten. Bei 
Nordwest-Sturm sei dies höchst unsicher, ja sogar äusserst 
gefährlich, denn die Feuerschiffe liegen so weit von ein- 
ander, dass sie für Fremde nur bei gut sichtigem Wetter 
zum Einsegeln benutzt werden könnten, Für solche Fälle 
mass es sehr wünschenswerth erscheinen, dass ein unter 
misslichen Umständen die Elbe anlaufendes Schiff mit Sicher- 
heit darauf rechnen kann, schon auf Borkum einen Lootsen 
zu erhalten, auch wenn dies, so lange die beiden Positions- 
Bojen bei diesem Feuerschiffe noch nicht in Leuchtbojen 
umgewandelt seien, vorläufig nur bei Tage geschehen könnte. 
Der Antragsteller führt in seiner Begründung weiter aus, 
dass es sich, im Falle mit der Preussischen Regierung eine 
Einigung nicht zu erreichen sein sollte, vielleicht empfehlen 
dürfte, die Hamburger Lootsen-Galiot weit draussen zu ver- 
ankern, damit sie so als Station dienen könne, oder das 
Reich würde sich bereit finden lassen, ein Schiff etwa bei 
Norderney auszulegen. 

In der sich darauf entspinnenden Discussion zeigten 
sich alle Anwesenden vollständig mit dem Sinn des Antrages 
einverstanden, nur wurde hervorgehoben, dass man auf 
Schwierigkeiten stossen würde, wenn man in der Eingabe 
our die Hamburger Interessen berücksichtigen wollte, wes- 
halb man vorschlug, auf der anzustrebenden Station See- 
lootsen für alle Häfen der sogenannten Hamburger Bucht, 
also auch für die Weser, Jade, Ems und Eider zu halten. 
Die sich wegen der für solche Zwecke auf dem Feuerschiffe 
zu stationirende grosse Anzahl von Lootsen erhobenen 
Bedenken widerlegte der Grundgedanke des Antrages, nach 
welchem diese Station auch nur bei wirklich schwierigen 
Verhältnissen sollte in Anspruch genommen werden dürfen, 
während die bei gutem und sichtigem Wetter einkommenden 


auf dem Borkum-Feuerschiff. 
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Schiffe nach wie vor ihren Lootsen in bisheriger Weise 
Die ausserdem noch geäusserte Er- 
wägung, dass nach Eröffnung des Nord-Osteee-Canals die 
92 Cuxhavener Lootsen nicht annähernd mehr geniigend 


empfangen miissten, 


dürften und sich dann wol eine günzliche Umgestaltung 
des Elh-Lootsenwesens als herausstellen dürfte, 


konnte den Wunsch, wenigstens provisorisch bie zu diesem 


nöthig 


Zeitpunkte eine wirksame Abhülfe des Nothstandes herbei- 
zuführen, nicht beeinflussen, sodass noch erachiipfender De- 
batte der Antrag einstimmig angenommen wurde nnter Weg- 
fall des Wortes „Elblootsen“, für welche „Lootsen für die 
Häfen der Hamburger Bucht“ gesetzt werden soll. 

Der Vorsitzende machte sodann noch Mittheilang über 
eine neue in fast. allen Culturstaaten patentirte Methode der 
Kesselfenerung, bei welcher nur zu Staub gemahlene Kohle 
verwendet wird, die, von starkem Zuge getrieben, auf ihrem 
Wege durch die Feuerungsanlage so vollständig verhrennt, 
dass nicht einmal Asche verbleibt. 

Die Erfinder, Paul Wegener und Paul Baumert, wollen 
dabei die kostspieligen Reste ganz wegfallen lassen, und ver- 
sprechen sich neben der bedeutend vergrösserten Heizkraft 
eine grosse Ersparniss an Bedienungemannschaft. 

Vor einer Beurtheilang der Sache nahm man im Ver- 
eine noch Ahstand, und sprach. die Ansicht aus, dass die 
zur Zeit auf dem Postdampfer „Italia“ in Angriff genommenen 
practischen Versuche mit diesem Verfahren die beste Critik 
der neuen Erfindung sein würden. 

Schluss der Sitzung 1 Uhr. Nächste Tagesordnung: 
Bericht der Commission für Revision der Seemannsordnung. 





Verein Deutscher Sesschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 18. Januar 1893. Nach Verlesung des 
Protocolls der letzten Sitzung wurden vier neue Mitglieder, 
die Herren Capitäne Fischer, Schröder, Jürgens und Peter- 
sen aufgenommen und dann der neuerdings wieder eingegan- 
genen reichen Geschenke für das ethnographische Museum 
des Vereins dankend gedacht. Der einzige Punkt der Tages- 
ordnung: Wahl eines neuen Vereinslocals, füllte den ganzen 
Abend aus und endigte mit der Entscheidung für den Saal 
in Ludwigs Restaurant. 

Man schritt sodann zur Wahl eines Delsgirten zum Ver- 
einstage des Deutschen Nautischen Vereins, welcher am 13, 
und 14, Februar in Berlin tagensoll, und ernannte dazu Herrn 
Capitän Bendix und zu seinem Stellvertreter Capitän Landerer. 

Am nächsten Mittwoch soll die erste diesjährige General- 
versammlung abgehalten werden, für welche 1. Vorstands- 
wahl, 2. Cassenbericht, 3. Erledigung etwa schriftlich einge- 
gangener Anträge zur Verhandlung stehen. 

Nächste ordentliche Wockenversammlung den 1. Februar; 
Tagesordnung: Bericht der Commission zur Revision der 
Seemannsordnuag. 


Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 18. Januar 1893, Der Frachtenmarkt 
hat während der letzten Woche keine Veränderung gezeigt. 
Die uns zu Ohren gekommenen Abschlüse sind die 


folgenden. 

„Andelana“, San Francisco/Europa 20/—. 
„Adderly“, „ u »  25/— Gerste. 
„Nearns“, . * »  85/— Mehl. 


„Ainsdale“, Portland/Europa 27/6 */, 1/3. 

„Moel Tryvan“, Portiand/Europa 27/6. 

„Garsdale“, Tacoma/Europa 27/— 'f. 1/3. 

„Archdale“, „ »  27/—"f. 1/3. 

, Braemar“, Westk. Süd-Amerika's/Europa 25/— */, 1/3 Salpeter. 
„Deva“, Westk, Siid-Amerika’s/Europa 25/—*/. 1/3 B 
„Rockeby Hall“, Westk. Süd - Amerika’s/Europa 23/9  „ 
„Atacama“, » e = x 23/9 , 
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Marjory Glen“, Westk. Süd-Amerika’s/Europa 26/3 
23/9 U. K., 26/3 Cont. Weizen. 

„Lina“, Westk, Süd-Amerika’s/Europa 25/— '/. 1/8 Salpeter. 
33/9 ohne Abzug, Weizen, April. 

„John Lockett", Westk. Süd-Amerika's/Europa 22/6 Salpeter. 

„Crown of Denmark“, Melbourne/Europa 23/6. 

„Briar Holme“, Süd-Australien/Europa 25/—, Adelaide 23/9. 

„Beechdale“, Lyttleton/Europa 26/3 U. K., 28/9/Cont. ohne Abz. 

» Woodville*, Lyttleton/Europa 26/3 U. K., 28/9 Cont. „ 

„Orion“, Celebes/Europa 48/9 Coprah. 

„Stanley“, Philippinen/States $ 5/—. 

„Abernyte“, Rangoon/Wasa 33/9, 

„Spirit of the Dawn“, Reishäfen/Westk. Süd-Amerika's 27/6 
ein, 28/9 zwei, 80/— drei Entlöschungshäfen. 

„Dundee“, Reishäfen/Europa 23/9, 

„Jason“, Calcutta/New-York $ 4.—, Boston $ 41/4. 

Grane“, Monte Cristi/Europa 37/—. 

„Varuna*, „ a » 36/3, 

„Lorenzo“, Cape Hayti/Mühlgraben 40/—. 

„Boylesta*, Jucatan/Europa 33/—. 

„Erns“, La Plata/Europa 20/—. 

„City of Glasgow“, London/San Diego 15/— Cement. 

„Panmure*, „ » /Valparaiso, u. Talcahuano 12/— 
f, c. Cement. 

„County of Merioneth Liverpool/Melbourne Wharf 16/—. 

„Mitredale“, Barrow/Geraldstown 15/-— Schienen, 

“„Noja“, Cardifi/Para 12/6. 

»Glandinorwig“, Cardiff/Bahia 12/71/2 

„Julia“, Tyne/Rio 15/— Kohlen, 17/— Cokes. 

„Hippolyta“, Swansea/Rio 16/—, Santos 23/—. 

„Doxford“, Cardiff/Santos 24/—. 

„Embleton“, Cardiff;Boca 14/6. 

„Zeta“, Candiff/Rosario Campana 15/—. 

„Minnie G. Whitney“, Cardiff/Montevideo 14/—. 

„Saratoga“, Cardiff/San Francisco 15/—. 

„Boutenburn“, Tyne/San Francisco 15/— p. Ton d. w. 

Schiff, Newcastle NSW/Tocopilla 11/—. 

„Greta“, Newcastle NSW/San Diego 15/—. 

„Chipperkyle“, Newcastle NSW/San Diego 15/—, 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 

New-York, den 6. Januar 1898, Das neue Jahr 
beginnt ohne irgend welche besondere Veränderung in der 
allgemeinen Lage unseres Frachtenmarktes für das Dampfer- 
geschäft, aber es scheint etwas bessere Nachfrage nach un- 
serem Getreide von auswärts vorhanden zu sein, und ausser 
den bereits abgeschlossenen Getreidevolladungen, hören wir 
von einigen weiteren Offerten sowol für diesen als auch für 
nächsten Monat zu laden. Die bis jetzt erhaltenen Limiten 
sind sehr niedrig und beschränken die Frachten so stark, 
dass sich die Rheder nur im üussersten Nothfalle zu ihrer 
Annahme verstehen werden. Die Frachten für angelegte 
Schiffe erholen sich sehr langsam und differiren nur wenig 
von denjenigen für unsere regulären Linien. Die Baum- 
wollenhäfen zeigen ebenfalls keine Anzeichen von Besserung 
und das Geschäft in allen anderen Zweigen ist gedrückt) 
ohne zur Zeit viel Hoffnung auf eine baldige Aenderung zu 
bieten. Unter dem Drucke solch ungünstigen Verhältnisse 
haben sich Dampferrheder gezwunger geschen, Frachten für 
Monats-Charters anzunehmen, welche an dieser Küste noch 
ohne Beispiel sind. 


Getreide Provisionen. 
Liverpool. Dampler Pad 10jali/ 
London, Dampfer 2a2'ad gefrgt. 11/3a12/6 
Glasgow, Dampfer 1°/yd 15/ 
Bristol 2d gefret. 17/6 
Hull, Qual, 20/ 


Getreide Provisionen, 
Leith 2d „ 17/6 
Neweastle 3d Nonl. 20/ 
Hamburg, 30 pig. Nom. 85 pfg. 
Rotterdam, dade. gefrgt. 20 centa. 
Amsterdam, 4a5e. 20 cents. 
Copenhagen, 26 25/ 
Bordeaux, 23 „ 35 cents. 
Antwerpen, Did. 12/6a15/ 
Bremen, Noml. 1. mk. 
Marseille, 2/ 22/6a25/ 
Baumwolle, Mehli. Siicken 
gepresst. u.Oelkuchen. Maasszut. 
Liverpool, Dampfer 5-64d gefrgt. 6/3 10/ 
London, Dampfer —...... . B/ 10; 
Glasgow, Dampfer  ..... Pree fa) 15/a20/ 
Bristol «a ewe 8/9 15/ 
Hull cee 12/6 17/6a20/ 
Lee ets eee 10; 20/ 
Newenstle ncaa 12/6 20/ 
Hamburg, 5-16c 16 cents. 50 mk. 
Rotterdam, == ca vaenee 13 cents. 16c. 
Amsterdam, 35 cents, 13 cents. 16e, 
Copenhagen, serene 17/6 25/ 
Bordeaux, == urn 25 cents, $8. 
Antwerpen, j-64a1-8d. 10) 17/6a20/ 
Bremen, 3-16d. derseas 50 mk. 
Marseille, bee aes 20/ 20/a22/6. 


Raten fiir Charters je nach Grosse und Häfen: 
Cork f. O0. Ver. Kén. Continent, Shanghai 
N.Y. Balt. Direct, 
Getreide per 


Dampfer noml. 24%, Wh Ua VE ..... 
. Petrol. 
perSegl nun. 2... 1/7liaa2/ 7! 1/9 22 ya23e, 
Hongkong. Java. Calcutta. Japan. 
Getreide per Dampfer ...... 00 cc ccc cee eee canes 
Raff. Petrol. per Seg. 18!/sal9e. 1 Be. 12e.  19420c. 





Vermischtes. 


Von der französischen Marine. 

In Frankreich hat vor Kurzem wieder eine Mobilisirung 
eines transatlantischen Schnelldampfers, der „Normandie“, 
stattgefunden, um die Dienstbrauchbarkeit der Auxiliarflotte 
zu prüfen. Die Aufmerksamkeit ist daher von neuem auf 
diese für den Kriegsfall getroffene Einrichtung unserer west- 
lichen Nachbarn gelenkt und es mag bei dieser Gelegenheit 
daran erinnert werden, dass in Frankreich das Institut der 
Auxiliarkreuzer im Jahre 1881 ins Leben gerufen wurde, 
Die Verwendung eines transatlantischen Schnelldampfers in 
Frankreich für Kriegszwecke knüpft sich an folgende Be- 
dingungen: der Dampfer muss eine genügende Anzak] wasser- 
dichter Abtheilungen haben, seine Probefahrten müssen in 
Gegenwart eines Vertreters des Marineministeriums statt- 
finden, die Geschwindigkeit darf nicht unter 131’ Knoten 
betragen und die Koblenbunker müssen so viel Heizmaterial 
fassen, dass mindestens 6000 Scemeilen bei 10 Knoten Fahrt 
zurückgelegt werden können. Gleichzeitig müssen die Kohlen- 
bunker so angeordnet sein, dass sie den über Wasser gele- 
genen Maschinenanlagen hinkinglich Schutz gewähren. Diese 
subventionirten Dampfer sind als Auxiliarkreuzer mit 14 
em-Geschützen und kleineren Schnellladekanonen zu armiren, 
für deren Installirung von vornherein Anordnungen getroffen 
werden, An Munition wird für die grüsseren Geschütze je 
25 Schuss pro Geschütz, für die kleineren 180 pro Geschütz 
mitgeführt und es wird die Munition in einem besonders 
geschützt liegenden Raume verstaut. Französische Blätter 
suchen über die Auxiliarflotte offenbar eine falsche Ansicht 
zu verbreiten, wenigstens schreibt der Temps, dass dieselbe 
38,000 Tonnen betrage und sehr bald 45,000 erreichen werde. 


_ 


Man weiss jedoch, dass ihr ausser der schon erwähnten 
Normandie”, die ,, Tourraine’’ von 19 Knoten, die „GTas- 
come", ,,.Bourgogne und „Champagne“ von je 17/2 Knoten 
— simmtlich der Compagnie Transatlantique gehörend —, 
die „Australien“, die „Polinesien“, die „Armand Behic“ von 
je 16" Knoten und die „Ville de Ciodat“ yon 17 Kuoten, 
aimmtlich der Messageries Maritimes gehörend, "angehören. 
Es mögen ausser diesen auch noch einige kleinere Dampfer 
Der Marineminister halt eine 
Attachirung dieser Auxiliarkreuzer zu 


io der Liste geführt werden. 
einem Geschwader 
gleichbedeutend mit einer Vernichtung derselben, da sie 
eigentlichen Schutz besitzen und bestimmt sie für 
Ihre 
deutschen transatlantischen Schnelldampfer zuriickstehende Ge- 


keinen 
Transportzwecke, als Avisos. weit hinter der unserer 
schwindigkeit lässt sie auch kaum zu einem anderen Dienst in 
Kirerszeiten tauglich erscheinen. Was die Einführung der 
Auxiliarkreuzer im Allgemeinen anbetrifft, möge noch daran 
erienert sein, dass England bereits im Jahre 1976 diesen Weg 
betrat. Russland folgte bald inder Schaffung seiner „Freiwilligen 
Flotte“, Italien führt acht Dampfer von je über 3000 Tonnen 
in seinen Lasten, Spanien und die Vereinigten Staaten machen 
auch Anstrengungen auf diesem Gebiete und von Deutsch- 
land kann man sagen, dass es, was seine Auxiliarllotte anbe- 
trifft, allen Nationen voranschreitet. Die vier nenesten Schnell- 
dampfer der Hamburger Packetfahrtactiengesellschaft „Fürst 
Bismarck“, „Normannia“, „Columbia“ und „Augusta Vic- 
toria“, sowie die drei besten Oceandampfer des Nordd. Lloyd, 
„Spree, „Havel“ und „Lahn“ sind für den Auxiliardienst 
vorgesehen. 


Segelsport. 

Für den Segelsport giebt sich in der englischen Konigs- 
fame ein überaus reges Interesse kund, das sicher nicht 
zum wenigsten auf die Gunst zurückzuführen ist, welche 
Kaiser Wilhelm diesem Sportzweige zu theil werden lüsst. 
Wir hatten vor kurzem gemeldet, das der Prinz von Wales 
sich in Glasgow ein Rennboot erbauen lässt, das alle bis- 
berigen Fahrzeuge dieser Gattung an Grösse übertreffen soll, 
und nun hat soelen der mit dem deutschen Herrscherlhnuse 
eng verwandte Herzog von Connaught den Vorsitz im Segler- 
Clnb der oberen Themse übernommen, der nach dem Royal 
Yacht Squadron die bedeutendste Seglervereinigung in Eng- 
land ist. Ausserdem hat Königin Victoria diesem Club einen 
werthvollen Silberpocal verlieben, um den alljährlich im Juli 
“ gesegelt werden soll. 1893 verspricht somit für den Segel- 
sport in England eines der glänzendsten Jahre zu werden. 


Der Hafen von Sigua auf Cuba. 

Dieser neue, noch wenig bekannte Hafen liegt 28 See- 
meilen von Santiago de Cuba und ist fiir die dort ladenden 
Schiffe ein sehr sicherer Platz, da die Bollwerke, an denen 
das von dort verschiffte Erz eingenommen wird, gegen ‘lie 
dort vorherrschenden SO Winde «durch einen steinernen 
Wellenbrecher geschützt sind, Der Hafen ist sehr leicht 
zugänglich und können Schiffe daselbst Ladungen, selbst 
solche von 3000 Tons, in kürzester Zeit einnehmen, da die 
Erze durch schrüge Schüttvorrichtungen, eine an jeder Luke, 
in den Schiffsraum gelangen. Der amerikanische Whale- 
back-Dampfer „J. L. Colby“ hat in Philadelphia die erste 
Erzladung von Sigua angebracht und zwar im Auftrage der 
„Sigua Iron-Company*, welche in der Nähe von Sigua be- 
deutende Eisenerz-Minen besitz. 

Die Tiefe in dem Hafen beträgt 944 m, so dass also 
die grössten Schiffe dort cinlaufen können, auch ist der 
Hafeneinlauf, sowie dessen Umgebung weder durch Barren, 
noch durch Riffe behindert. Der neue Hafen dürfte bald 
eine bedeutende commercielle Bedeutung erlangen. 

B. H. 





Prifungswesen. 

Nachdem am 17. Januar in Flensburg mit den dies- 
Jährigen See-Dampfschiffs-Maschinisten-Prüfungen begonner 
worden ist, werden die weiteren daselbst am 4. Juli und 
14. November, sowie in Hamburg am 20, Februar, 1. Mai, 


3. Juli und 30, October d. I. folgen. 


Schiffsverkäufe. 
Der bremerhavener Fischdampfer. , Vigilant", Rheder 
B. Bartling wurd Genossen, ist der „Pror. Ztg. zufolge an 
Fischerei - Actien - Gesellschaft (Director 
Bremers), welche ihren Sitz in Schiedam hat, zum Preise 
von 80,000 M. verkauft worden. Die Mannschaft für diesen 
Dampfer wird aus Holländern bestehen, dagegen werden von 


eine holländische 


der bisherigen Besatzung der Capitän, der Stenermann und 
der Maschinist noch ein Jahr an Bord des „Vigilaut* bleiben. 


Die Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft über. 
nahm den Bau eines Frachtdampfers für die Rhederei der 
Herren Holm & Molzen, hier. Der Dampfer erhält eine 
grrüsste Länge von 243' 3%, grüsste Breite von 34° 2” und 
Raumtiefe 16 8%, und ist im Uebrigen ein Schwesterschiff 
des für die Rhederei des Herrn H. Schuldt, hier in Auftrag 
erhaltenen Dampfers. Die Ablieferung soll Anfang Juni 
erfolgen. 


Stapellauf. 

Die Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft liess heute Nach- 
mittag 3 Uhr den für Rechnung der Flensburger Dampf- 
schiffbau-Gesellschaft v. 1869 im Bau befindlichen Dampfer, 
Stapelnummer 135 ins Wasser, 

Die Dimensionen dieses Schiffes sind: Grüsste Länge 
240° 3%, grösste Breite 34° 2, Raumtiefe 16° 6 und gleicht 
dasselbe bierin wie auch in der ganzen Einrichtung dem für 
die Rhederei des Herrn Schuldt, hier erbauten, praktischen 
Dampfer „Mathilde“, 

Das Schiff erhielt in der von Frl. Burmeister vollzogenen 
Taufe den Namen ,,Hebdomos und glitt dann glücklich in 
die zuvor durch die ziemlich starke Eisdecke geschlagene 
breite Wasserrinne. 


Germanischer Lloyd. 
Nach den Listen des Germanischen Lloyd sind in der Zeit 
vom 1. bis 31. December 1892 folgende Seeschäden gemeldet 














worden. 
: Totalverluste | Beschädigung] Zu- 
Dam- | Segel-| Dam- | Segel- | Fan- 
pfer | schiffe] pfer |schiffe] men 
Gestrandet......-.++-+ 


Zusammengestossen . .. . 
Nothhafen angelaufen . . 
Durch Eis beschiidigt .. 
„ Feuer r 
„ schwer. Wetter „ 
Verschied. Ursachen ... 
Verschollen .........+- 
(Fekentert .. + ee cence 
Gesunken..... be sia ont 
Verlassen .... cece eee es 
Condemnirt .......+--- 
ZAusammen.....- 

Der Flagge nach sind Monat 
December 1892. A. Dampfer: Britische 8, Französische 
1, Norwegische 2, Oesterreichische 1, Schwedische 2, Spa- 
nische 1; Zusammen 15. 

B. Segler: Amerikanische 6, Britische 26, Diinische 3, 
Deutsche 9, Französische 6, Griechische 6, Italienische 2, 
Japanische 1, Niederländische 1, Norwegische 11, Öester- 
reichische 3, Russische 5, Schwedische 4, Türkische 1, Un- 
bekannte 5; Zusammen 89, 


verloren im 
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Prüfungswesen. 
Uebersicht über die Prüfungen zum Schiffer auf grosser 












































Fahrt. in Maschinenkunde, zum Seesteuermann und zum 
Schiffer auf kleiner Fahrt in der Provinz Hannover im 
Jahre 1892. 
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Patentuachrichten. 


Mitgetheilt durch das Patentbureau . 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25 
Hamburg, Gr. Burstah 13. 

Obige Firma ist gero bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelegenheiten betreffende Fragen den Abonnenten 
dieses Blattes im redactionellen Theile oder auch direct brietlich 
unentgeltlich zu beantworten, sofern solche Antworten kein» be- 
sondere Spesen verursachen. = 

A. Anmeldungen. 

Anordnung von Dampfüberhitzröhren bei Wasserrühren- 
kesseln; Zusatz zum Patente Nr. 62058. — M. Gehre in 
Rath bei Düsseldorf. 4. August 1892. 

Steuerung für elektrisch betriebene Winden mit Fest- 
bremse.— Berlin-Anhaltische Maschinenbau-Aktiengesellschaft 
in Martinikenfelde bei Berlin. 14. October 1892, 

Wassermesser mit Kolben. Eugen Bagge in Lörrach. 
18. Juni 1802. 

Apparat zur Ermittelung der ungleichförmigen Massen- 
vertheilung bei Langgeschossen und anderen kreiselnden 
Körpern. — ‚Janssen, Hauptmann a. D. in Berlin NW., 
Marienstrasse 18 A. pt. 4. April 1802. 

Hydraulische Waage. — John Jackson und Edwin Alfred 
Hoad in London. 18. Juli 1892, 

Selbstaufzeichnender Schwingungsmesser für Schiffe, 
Eisenhalinfahrzeuge, Brücken und dergl. — E. O. Schick, 
in Hamburg. 22. Juni 1892. 

Einrichtung an Ankerketten zur Verhütung der Beschii- 
digung von elektrischen Kabeln, welche mit Feuerschiffen, 
Bojen oder dergl. verbunden sind, durch die Ketten. — 
Frederick Le-Breion Bedwell in London. 4. November 189. 

Durch Verstellen der Schraubenflügel wirkender Ge- 
schwindigkeitsregler, besonders für Torpedos. — Hotchkiss 
Ordnance Company Limited in London. 11. Juli 1892. 

Hydraulischer Schiffs-Steuerapparat mit Duplex-Dampf- 
pumpe. — William Allan Oglethorpe in Liverpool. 28. Juli 1892. 














Blocks- und 
Scheiben - Rollen. 


aus geschmiedetem und 
gepresstem Stahl, 


Higginson’s Patent. 


Sind leichter und billiger als Holz- 
und Eisenblöcke und dem Rosten und 
Reissen nicht ausgesetzt. 


Bereits in England und in Hamburg 
bei zahlreichen Firmen erfolgreich einge- 


42 gr. Reichenst., Hamburg. J Levy Jr. 


— mem emsamGremeamem:d 


e 
i Th. Héeg, 
Steinhöft 3, oft 3, Hamburg. 


u Geg's Anti Corrosive Composition j 


Anti Fouling Compositions 
i Boot Topping Farbe 
i» Patent Mennige 


sind die Besten und im Gebrauch! 
die Billigsten. j 


j 
Tr Sree green 








Neuheit. Inn, Rıscıkranz & Droop, Hannover. 
Patent - Indikatoren 


mit verbesserter Schreibstiftführung nach 
Rosenkranz und wirklich brauchbarer 


Karl Thomsen 


Buch- und Steindruckerei, 


Rödingsmarkt 31, 
Telephon Nr. 8485, Amt 1. 
Saubere und geschmackvolle 


Anfertigung aller 
Druckarbeiten. 





Durch-Frachten 


und 
Anhalte-Vorrichtung Durch = Connossemente 
derPapiertrommel im 
Betriebe, Bei diesem ab Hamburg 
Indikator findet zwi- a 
schen Kolben- und via New-York, Galveston 
Schreibstiftweg völ- 
lire Gleichmässirkeit und/oder 


der Theilung statt, 
so dass das Geschwin- | N 0 l 
digkeitsverhältniss in ew-Urieans 
allen Lagen des 


Schreibstiftes unver- nach sämmtlichen Plätzen in 


ändert bleibt. Au/ Texas, New-Mexico, Arizona 
Wunsch liefern wir 


ausführlicheBeschrei- Mexico 
bungen und Zeich- 
nungen kostenfrei. Colorado, Oregon und 
- a 
Californien 


ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 
haftesten Bedingungen. 


Rud. Falck 


Deichthor-Strasse 2. 
Börsenstand vor Pfeiler 39, 
Europäischer General-Agent 
der 
Southern Pacific Company und 
Mexican International Railway. 





Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantw. Redakteur: Ludwig Jerrmann. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitunge- 
Expeditionen des In- und Ausiandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen 

Vertretung in Bremen: H 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaction sind 
zu riehten an Capitän L. Jerrmanno, Hamburg. 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen und Expoditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 
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Inbalt: Auf dem Ausguck. — 
Schiffahrt gewähren? 
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Auf dem Ausguck. 





Die vielen politischen und seemännischen Ab- 
handlungen über den militärischen Werth Helgo- 
land’s für die deutsche Küstenvertheidigung sind 
immer noch nicht ganz zum Stillstand gekommen, 
und auch das Ausland verliert diesen Punkt nicht 
aus den Augen; besonders wo sich diese Stimmen 
neuerdings lebhaft mit dem Nord-Ostsee-Canal be- 
schäftigen, kommen sie naturgemäss auch auf 
Helgoland zu sprechen. Nachdem sich unter den 
diese Frage behandelnden deutschen Schriftstellern, 
den Admiralen Batsch, Werner und v. Henk, 
Capitän z. S. Stenzel, Oberst Wagner und anderen 
die entgegengesetztesten Ansichten geltend gemacht 
haben, die militärische Nothwendigkeit für den 
deutschen Besitz dieser Insel also keineswegs un- 
widersprochen erwiesen ist, darf man sich nicht 
wundern, dass ausländische Beurtheiler der Insel 
überhaupt für Deutschland nur einen idealen Werth 
zugestehen. 

Vor einiger Zeit hat in der Tidskrift for 
Söväsen ein dänischer Marineofficier in einer län- 
geren Abhandlung zu beweisen gesucht, dass die 
deutsche Flotte Helgoland nicht vertheidigen kann, 
dass es also in einem Seekriege auf sich selber 
angewiesen bleiben würde und kaum so befestigt 
werden könnte, dass es als uneinnehmbar zu be- 
zeichnen sein dürfte. Aber selbst in dem Falle, 
dass es jedem Angriffe erfolgreich widerstehe, wäre 














der Nutzen für Deutschland illusorisch, da eine 
feindliche Flotte die Blokade der Nordseehäfen 
aufrecht halten könne, auch ohne unter Helgoland 
sich mit Kohlen zu versehen, und weist der er- 
wähnte Schriftsteller darauf hin, dass die dänische 
Flotte 1864 bei Rügen und die französische 1870 
in offener See Kohlen eingenommen habe, ebenso 
wie die englischen Kriegsschiffe im Laufe der letzt- 
jährigen Manöver es mehrmals gethan. 

Unseres Erachtens kann dies nur bei ganz 
vorzüglich schönem Wetter geschehen, also wol 
nur sehr ausnalımsweise und wenn man ganz sicher 
ist, dabei vom Feinde nicht gestört zu werden. 
Es drängt sich uns aber die Frage auf, ob die 
Möglichkeit unter Helgoland Kohlen einzunehmen 
überhaupt mehr als eine Bequemlichkeitsfrage ist? 
Werden feindliche Schiffe daran gehindert, so 
können sie in längstens 36 Stunden einen eng- 
lischen oder französischen Hafen erreichen, und 
da doch nicht anzunehmen ist, dass allen Schiffen 
eines Blokadegeschwaders die Kohlen zu gleicher 
Zeit ausgehen, so dürfte der Umstand, dass ein 
oder das andere Fahrzeug je nach Bedarf heimkehrt, 
die Blokade nicht ernstlich in Frage stellen. 

Weit sonderbarer wird der Gegenstand durch 
die in Folge neuerer Untersuchungen festgestellte 
Thatssche illustrirt, dass in längstens 600 Jahren 
eine Blokadeflotte dort segeln kann, wo heute 
Helgoland steht, dass die Insel also kaum den 
dritten Theil dieser Zeit noch wird bewohnbar, 
geschweige denn befestigungsfähig sein. 
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Man hat festgestellt, dass der schon lüngst 
bekannte Zerstörungsprozess in der Weise vor sıch 
geht, dass das Wasser der enorm hohen Brandung 
in die Fugen des losen Gesteins eindringt und, 
wenn es daselbst zu Winterzeiten gefriert, durch 
die erfolgende Ausdehnung ganz gewaltige Stücke 
des 60 Meter hohen Keuper-Felsens absprengt, die 
dann von den ewig anstürmenden Wogen zu 
feinem Sande zerrieben werden, wie man ihn ja 
überall am Grunde in der Nühe des Strandes roth 
durch das Wasser scheinen sehen kann. Tech- 
nische Begutachtungen glauben nun, dem Uebel 
dadurch abhelfen zu können, dass die Fugen des 
Gesteines bis hinab zum tiefsten Stand der Ebbe 
mit Cement verschmiert werden. Das wird wol 
etwas kostspielig werden; aber freilich, wir haben 
Helgoland ja so theuer gekauft, dass es jetzt gar- 
nicht mehr darauf ankommen kann, was noch dafür 


ausgegeben wird, um es zu erhalten. 
ak 


Ld 
* 


Während sich in Paris die Panama-Tragi- 
Comidie abspielt und sich die Boulevardiers mit 
Spottversen ergétzen, die auf Canal und Scandal 
reimen, wird von verschiedenen Seiten daran er- 
innert, dass sich zu Anfang des Jahrhunderts zwei 
der bedeutendsten deutschen Männer schon mit 
dem Gedanken an ein solches Riesenwerk be- 
schäftigt haben. Als Alexander von Humboldt von 
einer Reise nach Central-Amerika zurückgekehrt 
war, tauschte er mit Goethe seine Ansichten über 
die Möglichkeit einer Durchstechung des Isthmus 
von Panama aus, und beide hielten die Sache für 
nothwendig und möglich. In einem Briefe an 
Humboldt spricht Goethe auch vom Suez-Canal und 
sagt, dass er die feste Ueberzeugung hege, beide 
Landengen würden dereinst durchstochen werden 
und der Schifffahrt dadurch ungeheure Vortheile 
erstehen. In seinem Vertrauen auf den Schaffens- 
drang des Jahrhunderts glaubte er sogar, die Zeit 
bis zur Erreichung dieser Ziele nicht gar weit 
hinaussetzen zu müssen und schreibt: „Es würde 
der Mühe lohnen, noch fünfzig Jahre zu leben, um 
Zeuge der Vollendung dieser beiden Riesenwerke 
zu sein“. Ob er daran gedacht haben mag, bei 
der Abfassung des zweiten Theiles seiner Faust- 
tragödie? 


* * 
* 


Da sich der älteste der hamburger Lootsen- 
schooner, welcher seit dem Jahre 1854 in Dienst 
steht, nicht mehr als vollkommen tüchtig erweist, 
sodass er nur noch zur Sommerzeit Verwendung 
finden kann, und da zur Besetzung aller Stationen 
sechs Schooner unbedingt nothwendig sind, wenn 
vier davon beständig in See sein sollen, so beab- 
sichtigt die Regierung den Bau eines neuen Lootsen- 
Hand in Hand damit geht eine beab- 
unbedeutende des 


Fahrzeuges. 


sichtigte nicht Umiinderung 


Lootsenwesens überhaupt. So will man das Loots- 
geld fiir Schoonerlootsen und Galiotlootsen in Zu- 
kunft gleich hoch bemessen, was natürlich den 
Schwerpunkt des Dienstes noch weiter nach der 
Seite der Schooner verschieben würde. Auch 
sollen diese letzteren dadurch von der häufigen 
Rückkehr nach Cuxhaven entbunden werden, dass 
sie sich jederzeit neue Lootsen von der Galiot 
oder dem neu in Dienst zu stellenden Lootsen- 
dampfer holen können. Die Kosten zur Herstellung 
des neuen Lootsenschooners sind mit M. 75,000 
veranschlagt. 


Welchen Nutzen können die 
seeamtlichen Untersuchungen der 
Seeunfälle unserer Schifffahrt 
gewähren? 

Das Reichsgesetz betreffend die Untersuchung 
von Seeunfällen ist zwar von Anfang an, unseren 
Seeleuten ein Dorn im Auge gewesen, dennoch hat 
es sich in den 15 Jahren seines Bestehens für die 
Schifffahrt als ausserordentlich nützlich erwiesen, 
indem es einerseits die Offiziere veranlasst, stets 
ihre Pflicht in untadelhafter Weise zu erfüllen, 
dann aber auch andererseits dem tüchtigen und 
berufstreuen Offizier Gelegenheit bietet, wenn sei- 
nem Schiffe ein Unfall zugestossen ist, vor dem 
competenten Richterstuhle seiner Kameraden zu 
beweisen, dass ihn nicht nur keine Schuld an dem 
Unfall trifft, sondern auch, dass die traurigen Folgen 
desselben durch die von ihm in der Stunde der 
Gefahr bewiesene Thatkraft und Besonnenheit mög- 
lichst vermindert worden sind. Ausserdem leistet 
dieses Gesetz der Schifffahrt aber noch dadurch 
einen sehr werthvollen Dienst, dass gemäss den 
Vorschriften desselben bei der Untersuchung der 
verschiedenen Seeunfälle jedesmal, soweit als es im 
Bereiche der Möglichkeit liegt, die Ursache fest- 
gestellt werden muss, die den Unfall herbeigeführt 
hat. Da nämlich die seeamtlichen Verhandlungen 
öffentlich geführt und in Tagesblättern und Zeit- 
schriften interessirten Kreise 
gebracht werden, so konnten in Folge dieser lobens- 
werthen Bestimmung im Laufe der Jahre nicht 
nur zablreiche, bei diesen Untersuchungen zu Tage 
getretene Mängel in der Befeuerung der Küsten 
u. 5, w. beseitigt, und der Schifffahrt hinderliche 
Einrichtungen aus dem Wege geräumt werden, 
sondern die unbetheiligten Schiffsoffziere konnten 
auch werthvolle der Lectüre dieser 
Verhandlungen ziehen, die sie in den Stand setzen, 
sich auf späteren Reisen die Erfahrungen ihrer 


zur Kenntniss der 


Lehren aus 


unglücklichen Kameraden zu Nutze zu machen, 
wodurch zweifellos mancher Seeunfall vermieden 


worden ist. 


Die Ursachen der Seeunfälle sind so verschie- 
dener Art, dass es durchaus nicht meine Absicht 
sein kann, den Leser mit ihrer Aufzählung zu 
ermüden. Vielmehr beabsichtige ich im Folgenden 
dem Schiffsoffizier in gedrängter Kürze eine nützliche 
Belehrung zu bieten, die wesentlich dazu beitragen 
kanu, dass künftige die Unfälle in erfreulicher 
Weise verringert werden, indem ich aus den Ergeb- 
nissen der Untersuchungen dieser -Unfälle die Ur- 
sachen besonders hervorhebe, die leider zu oft den 
Verlust von Capital und Menschenleben bewirkt 
haben, obgleich diese Verluste bei grösserer Umsicht, 
Besonnenheit und Pflichttreue der Schiffsoffiziere 
in vielen Fällen hätten vermieden werden können. 

Zur Grundlage dienen mir 36 Seeunfälle 
deutscher Schiffe, die von dem Oberseeamte und 
den Seeimtern im Jahre 1890 untersucht, und 
worüber “die Verhandlungen vom Reichsamte des 
Innern veröffentlicht worden sind. Es haben sich 
dabei folgende Ursachen in der nebenstehenden 
Anzahl herausgestellt: Nachlässige Navigirung 12, 
Zusammenstösse 7, Feuer 5, Leckspringen des 
Schiffes 3, Uebergehen der Ladung 2, Seeuntiich- 
tigkeit des Schiffes 2, Verwechselung zweier Feuer, 
Stromrersetzung, Kohlenmangel, Kentern und Colli- 
sion mit einer Mole je 1 Mal. 

Es ist eine leider sehr betrübende Thatsache, 
die wir auf den ersten Blick aus dieser Zusammen- 
stellung erkennen müssen, dass nämlich der dritte 
Theil der Unfülle durch eine nachlässige Navigi- 
rung herbeigeführt worden ist. Die seeamtlichen 
Verhandlungen haben ergeben, dass eine sich zu 
oft wiederholende Nachlässigkeit das Unterlassen 
des Lothens beim Anlaufen und Passiren seichter 
Küsten ist; bei 8 Unfällen wurde sie von dieser 
Behörde mit Recht scharf getadelt, und ist den 
betr. Schiffern in 5 Fällen die Befugniss zur Aus- 
übung des Schiffer-Gewerbes entzogen worden, auch 
einem Steuermann hatte das Seeamt - dieserhalb 
sein Patent genommen, doch ist es ihm durch Ent- 
scheidung des Oberseeamtes belassen worden. 

Man muss sich wirklich darüber wundern, wie 
es möglich ist, dass ein Schiffsführer dieses in 
seiner Anwendung so einfache und doch in sehr 
vielen Fällen einzige und dazu in hohem Grade 
zuverlässige Hülfsmittel zur Berichtigung seines 
Bestecks, namentlich bei nebligem und unsichtigem 
Wetter, anzuwenden unterlässt, obgleich ihm schon 
als Schüler auf der Navigationsschule die sorgfältige 
Beachtung der 3 für die Schifffahrt so bedeutungs- 
vollen „L* (log, lead, lookout) wiederholt und drin- 
gend ans Herz gelegt worden ist. Man könnte 
fast zu der Ueberzeugung kommen, dass viele Schiffs- 
führer und Steuerleute den richtigen Gebrauch des 
Lothes gar nicht verstehen; denn ein anderer Grund 
für die Vernachlässigung dieses, bei unsichtigem 
‘Wetter unentbehrlichen Hülfsmittels ist kaum denk- 


al... 
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bar, wenn man nicht geradezu Trägheit annehmen 
will. In der Ost- und Nordsee, sowie im Canal, 
von welchen Meerestheilen wir heutzutage ganz 
vorzügliche Karten besitzen, in denen zuverlässige 
Angaben über Wassertiefe und Bodenbeschaffenheit 
überall, wo sie dem Schiflsführer nur irgend von 
Nutzen sein können, vermerkt sind, ist — das 
sollte doch jeder Schiffsoffizier stets im Auge haben 
— an sehr vielen Stellen bei unsichtigem Wetter 
das Loth, der einzige sichere Führer, indem es 
ihm bei seichten Küsten durch Angabe der Wasser- 
tiefe den Abstand des Schiffes vom Lande mit 
grosser (renauigkeit anzeigt, während an anderen 
Stellen wieder die Wassertiefe im Verein mit der 
Bodenbeschaffenheit, oder auch die letztere allein 
ihm ein zuverlässiges Mittel bietet, sein zweifelhaftes 
Besteck zu berichtigen, auch sogenannte Reihen- 
lothungen sind hierzu nicht selten sehr geeignet. 
Einen schlagenden Beweis dafür, dass man allein 
mit Hülfe des Lothes in diesen Meeren ein Schiff 
init Sicherheit führen kann, wenn man nur seinen 
Gebrauch gründlich versteht, liefern die Fischer, 
die selten mit ihren Schiffen stranden, obgleich sie 
bekanntlich mit theoretischen Kenntnissen in der 
Nautik nur äusserst dürftig ausgestattet sind. An- 
gesichts dieser Thatsachen dürfte es nicht über- 
Hüssig sein, den Schiffsoffizieren auch von dieser 
Stelle aus die ernste Mahnung zuzurufen: „Ein 
Jeder übe sich im Gebrauch des Lothes und wende 
dieses nützliche Hülfsmittel bei der Navigirung 
seines Schiffes lieber zu viel, als zu wenig an!“ 
Er selbst hat dann stets das beruhigende Gefühl, 
seine Pflicht erfüllt zu haben, ausserdem wird die 
Sicherheit von Leben und Eigenthum auf See 
dadurch bedeutend erhöht werden. 

Eine andere Nachlässigkeit in der Navigirung, 
die wiederholt gerügt werden musste, lag in der Ver- 
säumniss einer zuverlässigen Abstandsbestimmung. 

Es ist eine in seemännischen Kreisen bekannte 
Thatsache, dass von allen Abstandsbestimmungen 
die, wo durch Peilung des Objects und Schätzung 
des Abstandes der Schiffsort in der Karte gefunden 
wird, wegen ihrer Einfachheit am meisten Anwen- 
dung findet. Wenn man nun auch zugeben will, 
dass einzelne, im Dienste ergraute Schifisführer 
sich durch jahrelange Uebung vielleicht eine grosse 
Gewandheit in der richtigen Schätzung des Abstan- 
des erworben haben mögen. so ist doch nicht ausser 
Acht zu lassen, dass der wechselvolle Zustand der 
Atmosphäre dabei eine grosse Rolle spielt, und 
dass in Folge dessen nicht selten auch ein im 
Schätzen Geübter arg getäuscht worden ist. Ein 
vorsichtiger Schiflsführer sollte daher, wenn irgend 
miglich, eine solche Abstandsbestimmung wählen, 
die ihm ein zuverlässiges Resultat liefert, und da 
ist vornehmlich eine Kreuzpeilung zweier Landob- 
jecte zu empfehlen, was auszusprechen auch das 
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Seeamt wiederholt Veranlassung genommen hat. 
Bekanntlich ist von mehreren zu Gebote stehenden 
Peilungen dieser Art hinsichtlich der Genauigkeit 
des Resultats diejenige vorzuziehen, bei der der 
Winkel am Schiffe am nächsten 90° ist, 
dann die Peilungslinien rechtwinklig schneiden, und 
ein kleiner Fehler in den Peilungen den geringsten 
Einfluss auf den dadurch ermittelten Schiffsort hat. 
Ist nur ein Object in Sicht, so ist die sogenannte 
Doppelpeilung (Peilung, Segelung und Wiederpeilung 
desselben Objects) nur dann mit zuverlässigem Er- 
folge anzuwenden, wenn man in stromfreiem 
Wasser sich befindet, denn sonst wird die Seze- 
lung begreiflicherweise ungenau, und man wird aus 
diesem Grunde auch fehlerhafte Abstände erhalten. 
Ich erwähne diese eigentlich ganz bekannte That- 
sache nur, weil auch bei den in Rede stehenden 
Unfällen mehrere Schiffsführer wegen Ausführung 
sehr unzuverlässiger Abstandsbestimmungen getadelt 
worden sind. An seichten Küsten liefert die Pei- 
lung eines Objekts in Verbindung mit einer sorg- 


weil sich 


fältigen Lothung ein ebenso einfaches wie  vorzüg- 
liches Mittel, den Schiffsort möglichst sicher zu 
bestimmen, und darf deshalb diese Abstandsbestim- 
mung ganz besonders empfohlen werden. Gleich- 
zeitig will ich bei dieser Veranlassung nicht uner- 
wähnt lassen, dass es Pflicht des Schiffers ist für 
eine sorgfältige Eintragung der ausgeführten 
Peilungen und Ortsbestimmungen in das Schiffs- 
journal Sorge zu tragen und sich nicht auf inhalts- 
lose Vermerke, wie: „Steuerten Canalkurse und 
hatten verschiedene Landfeuer und Fenerschiffe in 
Sicht“ zu beschränken; denn es sollen an der Hand 
des Journals und der Karte der Kurs des Schiffes 
und die gelaufenen Distanzen ersichtlich sein. so 
dass jeder Zeit die Reise des Schiffes in allen 
ihren Theilen genau controlirt werden kann.*) 

Mehrere Untälle sind 
geführt worden, dass der Capitän dem Steuermann 
in der Nähe der Küste die Wache übertragen hat, 
ohne ihn vorher über den Schiffsort genügend zu 
orientiren. 


ferner dadurch herbei- 


Hier liegt die Nachliissigkeit aber nicht allein 
auf Seiten des Capitäns, sondern auch auf der des 
Steuermanns; denn wie es die Pflicht des ersteren 
ist, den Steuermann stets an der Führung des 
Schiffes insofern theilnehmen zu lassen, als er ihn 
veranlasst, bei den astronomischen Beobachtungen, 
beim Aufmachen des täglichen Bestecks und beim Ab- 
setzen des Schiflsortes in der Karte selbständig mitzu- 
wirken, ebenso ist von einem guten Steuermann zu 
verlangen, dass er die Wache nicht früher über- 
nimmt, als bis er sich über den Schiffsort genügenil 
informirt hat, um im entscheidenden Augenblick 
die erforderlichen Schifismanéver ausführen zu kön- 


*) Entscheidungen des Oberseramts und der Seeümter 1891, 
Seite 542, 


nen. Dies ist eigentlich so selbstverstindlich, dass 
man glauben sollte, es bedürfe gar keiner Erwähnung, 
und doch hat nicht nur das Seeamt 
wiederholten Malen die Vernachlässigung dieser 
Pflicht scharf tadeln müssen, sondern es hat auch 
der Herr Minister für Handel und Gewerbe sich 
veranlasst gefunden, die Herren Rheder durch einen 
besonderen Erlass darauf hinzuweisen, : dass sie ihre 
Capitäne dazu anhalten, dass diese ihre sämmtlichen 
Steuerleute zum 


schon zu 


Absetzen des 
Schiflsorts in der Karte, wie überhaupt zur Navi- 
girung nicht allein nur sondern 
auch da, wo sich in dieser Beziehung Mängel zei- 
gen, belehrend auf sie einwirken. Der Capitän 
sollte dies allein schon ans dem Grunde thun. weil 
er dann nach der Uebernahme der Wache durch 
den Steuermann das Verdeck viel ruhiger verlassen 


Observiren, zum 


heranziehen, 


und der Ruhe pflegen kann, während er sich sonst 
in steter Angst befinden muss, da der kleinste 
Irrthum des wachthabenden Offiziers für Schiff und 
Mannschaft die traurigsten Folgen haben kann. 
Der Steuermann dagegen sollte ohne genügende 
Kenntniss des Schifisorts die Wache nicht über- 
nehmen, da er einerseits ohne sie gar nicht in der 
Lage ist, die Navigirung des ihm anvertrautes 
Schiffes sicher zu leiten, andererseits aber für seine 
Handlungsweise auf seiner Wache vom Seeamte 
voll und ganz verantwortlich gemacht wird, und ihm 
von dieser Behörde ebenso gut, wie dem Uapitän 
die Befugniss zur Ausiibung seines Gewerbes ent- 
zogen werden kann, wenn ihn die Schuld an einem 
Unfalle trifft. 
Steuerleute möchte ich hier noch einschalten, dass 
nämlich bei Nacht 
Wache über die Beschaffenheit der Fener genügend 


Eine besondere Mahnung für jüngere 


sie sich vor UVebernahme der 
informiren, die sie auf ihrer Wache voraussichtlich 
in Sicht bekommen werden, damit die so gefahr- 
bringenden Verwechselungen mögliehst vermieden 
werden. — Eine solche hatte auch ın diesem Jahre 
den Verlust eines schönen Schifles mit werthvoller 
Ausserdem dürfte es nicht 
überflüssig sein, daran zu erinnern, dass die Schiffs- 


Ladung zur Folge. — 


führer die Veränderungen in der Befenerung der 
Küsten und Meere. die in den „Nachriehten für 
Seefahrer“ amtlich veröffentlicht werden, regelmässig 
in den an Bord befindlichen 
Feuerbüchern vermerken, denn auch in Folge Un- 


in den Karten und 


kenntniss solcher Veränderungen ist schon oft ein 
schönes Schiff vollständig verloren gegangen, und 
manches hoffnungsvolle Menschenleben hat ein frith- 
zeitiges Grab in den Wellen gefunden. 

Eine unverzeihliche Nachlässigkeit und eine 
tadelnswerthe Sparsamkeit ist es, wenn ein Schifls- 
führer mit seinem Schiffe den Hafen verlässt, ohne 
im Besitze zuverlässiger Karten und Segelanwel- 
sungen der Meerestheile zu sein, die er zu befahren 
gedenkt. Hier sollte stets nur das Neueste und 





Beste angeschafit werden; denn die Sicherheit von 
Schiff, Ladung und Mannschaft beruht zum grossen 
Theil auf guten Specialkarten. Da diese zur sicheren 
Führung eines Schiffes unentbehrlich sind, so ist 
ein Schiff im Sinne des Handelsgesetzbuchs see- 
tüchtig nur dann anzusehen, wenn es solche am 
Bord hat, und da der Rheder verpflichtet ist, dem 
Befrachter das Schiff m einem seetiichtigen Zustande 
zur Verfügung zu stellen, so liegt ihm auch die 
Ptlicht ob, gute Karten und Segelanweisungen für 
Rechnung des Schiffes anzuschaffen. Dass dies 
von vielen Rhedereien auch geschieht, ist mir wohl 
bekannt, indessen giebt es immer noch einige, die 
die Anschaffung dieser so unentbehrlichen Hülfs- 
mittel von ihren Capitänen verlangen, und daher 
kommt es dann oft, dass nicht selten veraltete und 
völlig unzuverlässige Karten benutzt werden, und 
die Anschaffung von grösseren und neueren Special- 
karten lediglich aus Sparsamkeitsrücksichten unter- 
bleibt. 
kommen sein, wie mir ein Freund mitgetheilt hat, 
der damals Beisitzer des Seeamts war, dass ein 
Schifisführer sein Schiff im Kattegat verloren hat 
infolge der Benutzung einer Seekarte, die 35 Jahre 
alt war; und auch bei den hier in Rede stehenden 
Unfällen ist ein Schiffsverlust mit dadurch verur- 
sacht worden, dass keine Specialkarte von den 
Hoofden an Bord gewesen ist, die doch auf einem 
grösseren Schiffe niemals fehlen sollte. Wenn auch 
bei der heutigen Lage des Rhedereigeschäfts alle 
Ausgaben auf ein kleinstes Maass beschränkt 
werden müssen, so ist es doch nicht rathsam, auf 
diesem Gebiete sparsam zu sein, zumal bei dem 
niedrigen Preise der Seekarten eine so kleine Aus- 
gabe garnicht im Verhältnisse steht zu dem Nutzen, 
den sie gewährt und der Sicherheit, die dadurch 
gewonnen wird. 

Von sonstigen Nachlässigkeiten verdient noch 
folgende hervorgehoben zu werden, weil sie dem 
Seeamte gelegentlich der Untersuchung des betr, 
Unfalls zu einem bemerkenswerthen Ausspruche 
Veranlassung gab. Es waren nämlich zwei Schifle 
durch Strandımg verloren gegangen infolge See- 
Untüchtigkeit und Ueberladung. In Bezug auf den 
ersten Punkt äusserte sich die genannte Behörde, 
wie folgt: „Allerdings ist es an und für sich die 
Pflicht eines jeden Schiffers, sich vor dem Auslaufen 
von der Seetüchtigkeit des von ihm als Führer 
übernommenen Schiffes thunlichst zu überzeugen. 
Es ist dies eine Pflicht, die von vielen Schiffs- 
führern sehr lax beobachtet wird.“*) 

Von den Ursachen, die sich bei den 7 Zu- 
sammenstössen ergeben haben, sind folgende, weil 
besonders lehrreich hervorzuheben: In einem Falle, 
wo ein Dampfer mit einem Segler collidirte, war 


Soll es doch vor einigen Jahren vorge- 








*) Entscheidungen des Ober-Seeamts und der Seeiimter 
1891 Seite 512. 


kann. 
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in der Ostsee auf dem Dampfer der Ausguck nicht 
besetzt. Dies sollte doch, wenigstens bei Nacht, 
niémals vorkommen; denn in einem so vielbefahrenen 
Gewiisser ist man ja keine Minute seines Lebens 
sicher, wenn ein so wichtiger Posten unbesetzt ist. 
Bei einer anderen Collision gierten beide Dampfer 
in einer schweren nordwestlichen Diinung so stark, 
dass die Schiffsfihrer zeitweise auf dem in beinahe 
gerade entgegengesetzter Richtung entgegenkom- 
menden andern Dampfer die falschen Seitenlichter 
erblickt haben und dadurch zur irrthümlichen 
Annahme eines unrichtigen Kurses des entgegen- 
kommenden Dampters veranlasst worden sind. 
Ein Zusammenstoss zweier Segler wurde durch 
unzeitiges und zugleich leichtsinniges Setzen des 
grossen Bramsegels veranlasst. Der Steuermann 
hatte nämlich die Wache und wollte einen in der 
Nähe befindlichen Segler überholen, er setzte zu 
dem Ende das genannte Segel, doch kaum war 
dies geschehen, als eine Böe einfiel, wobei das 
ohnehin sehr luvgierige Schiff nun erst recht nicht 
zum Abfallen zu bringen war; dadurch wurde die 
Collision unvermeidlich. Ein Zusammenstoss zweier 
Dampfer wurde dadurch herbeigeführt, dass der 
eine Dampfer durch 2 kurze Töne mit der Dampf- 
pfeife das Signal gab, es werde der Kurs nach 
BB gerichtet, das Manöver des Schiffes aber dem- 
dem gegebenen Signal nicht entsprach. 
Hier dürfte es angezeigt sein, darauf hinzuweisen, 
dass im Art. 19 der Kaiserlichen Verordnung zur 
Verhütung des Zusammenstossens der Schiffe auf 
See, den Führern von Dampfschiffen freigestellt 
ist, ob sie einem andern in Sicht befindliche Schiffe 
den von ihnen eingeschlagenen Kurs anzeigen 
wollen, dagegen wird es ihnen zur Pflicht ge- 
macht; das signalisirte Manöver auch thatsächlich 
auszuführen. Bei einem Zusammenstoss zweier 
Segler wurde als Ursache festgestellt, dass die 
Positionslichter des einen von dem andern aus 
nicht gut zu sehen waren. Dies hatte darin seinen 
Grund, dass die Seitenlichter auf dem einen Segler 
nicht ausserhalb der grössten Breite sich befanden, 
somit einem gerade entgegenkommenden Schiffe 
sehr leicht verdeckt werden konnten. Wahrschein- 
lich waren sie also zu achterlich angebracht. 

Bei den durch Feuer verursachten Schiffsver- 
lusten konnte in 2 Fällen nicht ermittelt werden, 
wodurch der Brand entstanden sei; in einem weiteren 
Falle war Selbstentzündung der Kohlenladung, in 
einem andern Entzündung der Ladung durch 
Schwefelsäure, die in zu schwachen Gefässen ver- 
laden war, die Ursache; die Geffisse waren niim- 
lich allmählich von der Säure durchgefressen. In 
einem Falle endlich ist nach der Verhandlung mit 
grösster Wahrscheinlichkeit die Entstehungsursache 
des Feuers darin zu finden, dass eine oder mehrere 
Personen der Mannschaft sich bei Nacht heimlich 


nächst 
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in den Proviantraum geschlichen haben, um zu 
den dort befindlichen Spirituosen zu gelangen. 
Dieser Fall mahnt den Schiffsführer zu der Vorsicht, 
den Proviantraum so zu verschliessen, dass es den 
Leuten unmöglich ist, ohne seinen Willen hinein- 
zukommen. 

Nachdem ich im Vorstehenden diejenigen Un- 
fülle vorzugsweise besprochen habe, die durch 
grössere Aufmerksamkeit der Schiffsofficiere bei 
der Navigirung und ausgiebigerem Gebrauch der 
dem Nautiker zu Gebote stehenden Hülfsmittel der 
terrestrischen Navigation, wenigstens zum grössten 
Theil, hätten vermieden werden können, muss ich, 
wenn auch widerstrebend, der Vollständigkeit wegen 
hinzufügen, dass leider in mehreren Fällen auch 
Trunkenheit des Schiffsführers die Strandung und 
den Verlust eines Schiffes herbeigeführt hat. Wenn 
schon am Lande die Trunksucht ein äusserst ver- 
werfliches Laster ist, und auch hier Männer, die 
ihrer fréhnen, einen verantwortlichen Posten selten 
ohne Gefahr für ihre Mitmenschen bekleiden können, 
so gilt dies noch mehr auf See, wo in ernsten 
Stunden Besonnenheit, Thatkraft und moralischer 
Halt die einzigen wirksamen Mittel sind, mit denen 
der Schiffsfihrer der eingetretenen Gefahr entgegen- 
wirken kann. Möge doch jeder Schiffsführer be- 
denken, dass ihm, abgesehen von dem grossen 
Capitalwerth, den Schiff und Ladung repräsentieren, 
auch viele noch werthvollere Menschenleben anver- 
traut sind, deren Sicherheit in kritischen Augen- 
blicken lediglich von seiner zielbewussten Hand- 
lungsweise abhängt, die auszuüben eben nur ein 
nüchterner Mann fähig ist. Andererseits ist wohl 
zu beachten, dass er schwerlich weder vor dem 
Seeamte, noch vor seinem Rheder jemals auf Nach- 
sicht wird rechnen dürfen, wenn ihm Trunkenheit 
im Dienste nachgewiesen werden kann, erst recht 
nicht, wenn durch eine solche Pflichtverletzung 
ein Unfall oder gar ein Verlust von Menschenleben 
herbeigeführt worden ist; in solchem Falle wird 
ihm ganz sicher vom Seeamte die Befugniss zur 
Ausübung seines Gewerbes entzogen werden, ob- 
gleich im Uebrigen diese Behörde ihres Amtes mit 
grosser Milde zu walten pflegt. 

Ich schliesse diese Arbeit mit dem Wunsche, 
dass diese Zeilen ein wenig dazu beitragen mögen, 
künftig die Zahl derjenigen Unfälle zu verringern, 
die lediglich in einer unverzeihlichen Nachlässigkeit 
der Schiffsofficiere bei der Navigirung ihre Ur- 
sache haben. 

Lew 





Deutscher Nautischer Verein. 


Kiel, den 20. Januar 1893. 
Neunzehntes Rundschreiben. 
l. Zur Tagesordnung des Vereinstages: 
Diesem Rundschreiben ist die Tagesordnung für den am 
13. und 14. Februar in Berlin abruhaltenden vierundzwan- 


EEG 


Der in meinem letzten (18) 
Ruudschreiben in Anssicht genommenen Tagesordnung sind 


zigsten Vereinstag beigelegt. 


nock einige Punkte hinzugefügt und zwar: 

1. Ein Antrag des Kieler Nautischen Vereins, betreffend 
Errichtung eines Wassersignals bei Palmerort, (unter 3a); 
sowie die folgenden Anträge des Danziger Nantischen 
Vereins (unter Se. 3d. und Be), 


2, Ersatz der jetzigen Nebelsienalglocke zu Neufahrwasser, 
3. Beleuchtung des Westmolenkopfs von Neufahrwasser, 


4. Die Natzbarmachung der Reichstelegraphen auf den Leucht- 
thiirmen für die Handelsschifffahrt. 


Eine nähere Begründung dieser Anträge wird durch die 
Delegirten der antragstellenden Vereine auf dem Vereinstagr 
erfolgen. 

8, Verbesserung der Befenerunz des Rothen 
Meeres: In meinem 17. Rundschreiben vom 10, November 
theilte ich mit, dass ich dem Herrn Reichskanzler den Inhalt 
eines Schreibeus des Controller General of Eyyptian Ports 
and Lighthouses, betreflend eine bessere Befenerung des 
Rothen Meeres übermittelt und hierbei zugleich die Bitte 
ausgesprochen hätte, derselbe möge im Interesse der allge- 
meinen Schifffahrt für die baldige Durchführung der bereits 
am #. Mai 1891 eingebrachten Anträge wirken. Ex ist mir 
darauf ein Schreiben des Herrn Reichskanzlers zugegangen, 
das im Wesentlichen folgenden Inhalt hat: 


Wegen besserer Befenerung des Rothen Meeres und 
der ostafrikanischen Küste sind schon vor längerer Zeit 
Verhandlungen zwischen den betheiligten Seestasten ein- 
geleitet, Diese Verhandlungen haben indessen zu einem 
befriedigenden Abschluss bisher nicht geführt. Inzwischen 
hat die britische Regierung für den Tagesverkehr einen 
auf der Westküste des Rothen Meeres neu ermittelten 
sicheren Kars empfohlen, derselbe ist eiagetragen in die 
von der britischen Admiralität herausgegebenen Karte: 
Red Sea. Iebel Teir to Perim Island published at the 
Admiralty 18. December 1882 with large corrections Fe- 
bruary 1886, October 1888, December 1891. No. 143.“ 


3. Quarantine-Angelegenheiten, Auf Grund 
der in meinem 17. Rundschreiben ausgesprochenen Bitte, mir 
über die in den verschiedenen Distrikten auf den Seeschiff- 
fahrts- und Bahnverkehr zur Anwendung gekommenen Qua- 
rantäne - Vorschriften Mittheilung zu machen. sind mir von 
der Handelskammer für Ostfriesland und Papenburg, von 
dem Nautischen Verein zu Kiel und dem Seeschifferverein 
zu Stettin Ausführungen zugegangen, welche auf dem Ver- 
einstage zur Mittheilung kommen können. 
weiteren Materials ist zu empfehlen. 


Die Sammlung 


4 Invaliditäts- und Altersversicherung der 
Seeleute: Zu diesem Gegenstande liegen mir neue Acusse- 
rungen des Vereiz:s deutscher Seeschifler ?u Hamburg und 
des Stettiner Seeschiflervereins vor, 


Der Verein deutscher Seeschiffer in Hamburg ist 
der Ansicht, dass die farbigen Seeleute, sofern dieselben nicht 
Deutsche sind, von der Versicherungspflicht ausgeschlossen 
werden müssen, und dass die Versicherung von Ausländern 
überhaupt einer Regelung bedarf. Den Vorschlag der See- 
berufsgenossenschaft, die Wittwen und Waisen der an Krank- 
heit verstorbenen Seeleute mit in die Versicherung hinein- 
ziehen zu wollen, begrüsst der Verein um so mehr mit Freu- 
den, als er diesen Standpunkt schon bei der Berathung des 
Gesetzes eingenommen hat; der Verein spricht sich dahin 
aus, dass die Hinterbliebenen der durch klimatische Krank- 
heiten Verstorbenen, den in Folge von Unfällen Dahinge- 
schiedenen gleichgestellt werden müssen. Auch die völlige 
der Seelente von 
derjenigen der anderen Bernfsarten erscheint dem Verein 
nothwendig, 


Lostrennung der ganzen Versicherun 
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Der Stettiner Seeschifferverein stimmt dem Vor- 
schlage die nur vorübergehend beschäftirten Seeleute und 
Ausländer von der Versicherungsptlicht zu befreien, nicht zu, 
sondern ist der Ansicht, dess Jeder, welcher sein Brod anf 
deutschen Schiffen findet, sich auch den dort herrschenden 
Gesetzen unterwerfen muss, Auch können die Beitrüge der 
Ausländer zu der geplanten Ausdehnung der Versicherung 
auf Wittwen und Waisen verwendet werden, welchem Plane 
zugestimmt wird, unter der Voraussetzung, dass eine grössere 
Belastung als bisher nicht herbeigeführt wird. Auch die 
Erbebeng der Beiträge wie in der Unfallversicherung würde 
den Beifall des Vereins finden. 

5. Tiefladelinie. Der Stettiner 
verein bestätigt durch Anführung zweier Beispiele meine 


Seeschiffer- 


in dem 17. Rundschreiben gemachte Bemerkung, dass deut- 
schen Capitänen von englischen Beamten Warnungen bezüglich 
der Beladung der Schiffe zugepangen sind. 

Das Seemanns-Kollegium zu Emden theilt unter 
Anführung einzeiner Fälle mit, dass gerade englische Schiffe 
oft mit zw tiefer Beladung bezw. zu starker Deckslast fahren. 

Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins, 

Sartori. 





Ein sonderbarer Strudel. 

Ein hitutiger Besucher der kleinen Insel Calf of Man 
im Süden der Insel Man im Irischen Canal, schreibt über 
ein seltsames Naturspiel, welches er oft beobachtet hat, das 
Folgende: 

Bei meinen amtlichen Besuchen des Chicken Rock-Leucht- 
thurmes während der letzten ‚Jahre, beobachtete ich mehrmals 
einen sonderbaren Strudel, welcher sich dicht am Nordrande 
des Felsens bei ruhigem Wetter zur Zeit der Springfluth 
bildete, 
kann, eine kurze Beschreibung davon zu geben, wie ich ihn 


Sein Aussehen ist so sonderbar, dass ich nicht umhin 


vom Söller des Thurmes aus gesehen babe, indem ich hoffe, 
dass dieselbe für einige der Leser von Interesse sein dürfte. 

Der Chicken Rock ist bei Fluth unter Wasser und liegt 
etwa %, Meilen südlich von Calf of Man. 
zwei nordsüdlich von einander liegenden, dureh einen wie- 
drigen Felsgrat mit einander verbundenen Blöcken. Der 
Nordrand ist fast senkrecht bis zu bedeutender Tiefe und 
läuft auf etwa 70 Fuss in einer geraden Ost-West-Linie, und 
in seiner unmittelburen Nähe ist das Wasser an 20 Faden tief, 

Nach Hochwasser bei Springfluth wenn die Ebbe beginnt 
und gerade auf den Nordrand zuläuft, fliesst sie an beiden 
Enden des Felsens mit einer Geschwindigkeit von 8 Knoten 


Er besteht aus 


ab; wenn dann das Wasser ruhig ist, fängt der Strudel an, 
sich zu bilden, und der Wirbel rimmt vollständig die Gestalt 
eines weissen, zölligen Taues an, welches sich in ungefähr 
12 Fuss Abstand und scheinbar ebenso tief unter der Ober- 
flüche lings der Nordseite des Felsens entlang streckt, und 
sich, nach beiden Seiten herumbiegend, in dem Strom der 
Ebbe verliert. Die Achnlichkeit mit einem Tau oder einer 
Leine tritt besonders dann kleinere Fische 
sich, wie es hiiufig vorkommt, darin fangen, und nachdem 
sie mit Heftigkeit rund herum gesponnen worlen, all- 
miilich von West nach Ost mitgenommen werden, worauf 
sie dann frei werden und erschöpft oder todt auf der Seite 
liegend umhertreiben. Einige, die ich sah, mochten 2 Pfund 
wiegen. 

Die rotirende Bewegung des Strudels wird erst sichtbar, 
wenn irgend ein Gegenstand darin gefangen nnd herum- 
gewirbelt wird, aber wenn man dies einmal gesehen hat, 
behält man den Eindruck der spinnenden Drehung und des- 
halb nennen ihn die älteren Leuchtthurmwirter das Tau. 
Die überraschende Eigenthümlichkeit Wirbels ist 
seine horizontale Lage und ausserordentliche Länge, denn 


hervor, wenn 


dieses 
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obwol ich vollanf Gelegenheit hatte, die See in jeglichem 
Zustande entlang der ganzen Küste zu beobachten, habe ich 
Der Strudel bleibt 
lange in derselben Lage bis die Ebhe ihre Richtung ändert 


doch nirgendwo etwas ähnliches gesehen. 


und den Rand des Felsens schräger trifft, worauf er ver- 
schwindet; immerhin «ann man das Phänomen jedesmal 
mehrere Stunden lang schön beobachten. Bei unruhiger See 
ist das Tau nicht sichtbar, aber in ruhigem Wetter, bei 
Sonnenschein, bietet die in der tifblauen See sich drehende 
weisse Leine einen wunderbar fesselnden Anblick. 

Der Thurm, südlichen Theile des 
Felsens steht, ist bei jeder Fluth ziemlich lange von dem 
nördlichen Theile abgeschnitten, sodass es mir unmöglich 


welcher auf dem 


war, so nahe heranzukommen, dass ich genaue Messungen 
hätte anstellen können, 





Gerichtsentscheidungen. 


Verlauf des chilenischen Bürgerkrieges. — Bedeutung der 
Clausel: enemies und restraint of princes, rulers etc. excep- 
ted. — Kann sich nur der Rheder oder auch der Belader 
auf dieselbe beziehen ? 

A. W. gegen Ed. F. W. in Hamburg. 

Die Parteien haben mit einander am 15. Juli 1890 eine 
Charterpartie abgeschlossen: 

„to proceed in ballast to load at one port and/or adja- 
cent caletas between Valparaiso and Pisagua both included,“ 

Ordre sollten Weber & Co, in Valparaiso geben, Clausel 
3 bestimmt: thirty working lay days und ten running days 
on demurrage at the rate at 4 pence Br, Stly. pr. reg. ton 
pr. day. 

Unter working days seien die an der Westküste Süd- 
Amerikas gebräuchlichen Werktage zu verstehen, ausge- 
nommen seien: surfdays, sundays and all other holidays, 
either ecclesiastical or civil. 


Clausel 11 bestimmt: the acts of God... . . enemies, 
pirates... arrest and restraint of princes rulers and 
people . . . . execepted. 


Das Schiff erhielt im December 1890 in Valparaiso 
Ordre nach Caleta buena (etwa in der Mitte zwischen Iquique 
und Pisagua gelegen) zu segeln und erreichte diesen Hafen 
am 30, Januar 1891. Der Capitiin meldete sich fertig für Stif- 
fening bei dem Vertreter des Beklagten in Iquique C. Wieber 
und dem Agenten James in Caleta buena, Am 4. Februar 
erhielt er das erste Stiffening und bis 7. Februar 180 T, Salpeter 
als Stiffening. An diesem Tage wurde der letzte Ballast je- 
löscht und das Schiff für den 10, Februar ladefertig gemeldet. 

Anlang Januar hatte die chilenische Kriegstlotte die 
Congresspartei an Bord genommen und sich vom Präsitlenten 
Balmageda losgesagt. Zwei Kriegsschiffe der Congresspartei 
hielten im Februar 1891 abwechselnd die Rhede von Caleta 
buena besetzt und verhinderten die Beladung von Handels- 
schiffen mit Salpeter bis zum 15. Februar. In Caleta buena 
selbst hielten sich niimlich bis zu diesem Tage die Re- 
gierungstruppen, Am 13, März schrieb der Capitän dem 
beklagtischen Vertreter Wieber das — am 17. Miirz die 
Ueberliegetage des Schiffes za laufen anfingen und auf dessen 
Antwort, dem stehe Clansel 11 der Charterrartie entgegen, 
sandte er täglich Rechnung über Ueberliegegeld und erhob 
beim Deutschen Consul in Iquique am 24. März den Protest. 

Vom 28, März bis 11. April incl. wurde das Schiff mit 
Salpeter beladen. Der Capitiin wollte die Connossemente 
nur unter Vorbehalt seiner Ansprüche auf Ueberliegegeld 
zeichnen und erhob, als C, Wieber sich hierauf nicht ein- 
lassen wollte, am Tage darauf beim Consulat den Protest, 
überreichte von ihm mit jenem Vorbehalt ausgestellte Con- 
nossemente und erbat aus Hamburg Instruction, Diese traf 
am 16. April Nachmittags von den Klügern au ihren Capitiin 
des Inhalts ein: 
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„Sign bills of lading regardless demurrage.” 

Hierauf zeichnete der Capitiin reine Connossemente, 
verlangte am 17. Morgens seine clearance in Caleta buena, 
und versegelte Tags darauf nach Europa. 

Mit der Klage fordern Kläger für 28 Ueberliegetage, 
Depeschenkosten etc. M. 15,372.  Beklagter hat Abweisung 
beantragt, weil zu jener Zeit es überhaupt keine working days 
gegeben habe und die Clausel enemies, restraint of princes, 
rulera ete. excepted entgegenstehe. Kläger replieirten nament- 
tich, Beklagter habe durch Zollzahlung 
Schwierigkeiten beseitigen können, es handle sich nar um 


nochmalige alle 


eine Geldirare. 
Das L. 6. K. V, 


Klage abgewiesen, 


f. H. S. hat am 1. März 1892 die 
Gründe: 

Gegen den an und für sich begründeten Ueberliegegeld- 
ansproch der Kläger hat Beklagter mehrere Einweadungen 
erhoben, bei deren Beurtheilung es wesentlich auf die peli- 
lische Lage in Chile von Februar bis April 1891 an- 
kommt. 

Nach dieser war in den hier fraglichen Monaten Februar, 
März, April’ Balmageda-Regierung die offiviell anerkannte 
und im ganzen Lande ausser den Salpeterdistricten im Norden 
im Besitz der thatsächlichen Gewalt, Sie hatte die Salpeter- 
ausfuhr, wenn der Zoll der Congresspartei bezahlt ward. 
verboten und nicht nur die Producenten (auf welche sie seit 
dem 7. März keinen Einfluss mehr üben konnte), sondern 
verantwortlich 


auch die gemacht. 


Diese, meist in Valparaiso ansiissig, empfanden die hinter 


Exportfirmen «dafür 


diesem Verbot stehende Gewalt der Regierung, indem sie in 
Einzelfällen, um der Confiseation der Schiffe zu entgehen, 
den Betrag des Zolles nochmals 
Andrerseits war die Congresspartei mindestens seit Anfang 
Februar in Iquique und Pisagua so mächtig, dass eine 
Salpeterausfuhr ohne Zollzahlung an sie thatsächlich unmög- 
lich war, Da nun Beklagter zur Beladung „thirty working 
days“ frei hatte und das Schiff um 18. April expedirt ist, so 
bruucht bloss die Frage beantwortert zu werden, ob vom 
16. Februar bie 7. März 1891 inclusive, Beklagter die Be- 
ladung mit Recht geweigert hat. 
buena blokirt war, leugmen Klüger selbst nicht, und dass 
vom Montag den 9, März bis zum 18. April nur 30 working 
duys waren, lehrt der Kalender. 


hinterlegen mussten. 


Dern dass vorher Caleta 


a) Die Behauptung des Beklagten, vom 16. Februsr bis 
7. Miirz seien in den Salpeterhäfen überhaupt keine 
Dass dort - 
auch vielleicht mit Unterbrechungen — gearbeitet worden 


„working days“ gewesen, ist unrichtig. wenn 
ist, ergiebt schon die Expedition mehrerer anderer Schiffe. 
Aber überdies ist der Begriff working days dahin prücisirt, 
dass alle Tage ausser Sonn- und Festtagen und Surf days 
damit gemeint seien. 





Thatsächliche Behinderung der Arbeit 
im Hafen macht also die Werktage nicht zu etwas anderem, 


b) Ob der andere Einwand des Beklagten, er künne 
sich auf „höhere Gewalt“ berufen, da die agua santa 
nitrate Company einzige Producentin sei und in der trag- 
lichen Zeit nicht habe liefern können ond wollen, zutreflend 
bedarf aber hier 
keiner Entscheidung, weil nach Ansicht des [Gerichts die 
Klage auf Grand der Clausel 11 der Charterpartie und 
speciell der Worte ,enemiex und „restraint of princes‘ 
excepted abzuweisen ist. 


ist, erscheint mindestens sehr zweifelhaft, 


In rechtlicher Beziehung haben Klüger der Anwendung 
dieser Clausel opponirt, sie bestehe nur zu Gunsten des 
Rheders, nicht des Befrachters, Allerdings hat diese Ansicht 
vereinzelt vor englischen Gerichten Billienng gefunden, aber 
aus dem Grunde, dass dies nur dann gelten könne, wenn 
die Clausel in der Charterpartie sich in einem Separatab- 
avhnitt über die Rechte und Pflichten des Rheders finde, 


nicht aber, wenn dieselbe in der gewöhnlichen Form dig 
Rechte und Pilichten beider Contrahenten durcheinander 
aufführe. Dies Gericht nimmt für das allein zur Anwendung 
zu bringende Deutsche Recht keinen Anstand, auszu- 
sprechen, dasa im Zweifel alle Ausnahmebestimmungen einer 
Charterpartie beiden Vertragsschliessenden zu Gute kommen 
Ein wie 
Kläger ibn versucht baben, ist verfehlt, weil Connossemente 
einseitige Erklärungen (Empfangsbescheinigungen) des Sehiffer 
sind, Ausnahmen darin also auch nur als zu seinen Gunsten 
hedungen betrachtet werden können, 


müssen. Vergleich mit Connossementselauseln, 


legen die Voruus- 
der Clausel „enemies excepted’’ vor, weil im 
Salpeterdistriet zwischen dem 16. Februar und 7. März Krieg 


herrschte. Ob 


In thatsächlicher Beziehung 
setzungren 
Caleta buena selbst vom Kriegslärm mehr 
oder weniger berührt wurde, ist gleichgiiltig, Auf der Höhe 
Regierungstruppen unter dem 
Obersten Robles bis zur Schlacht bei Pozo Almonte am 7, 


landeinwirts standen die 
März und in Pisagua und Iquique lagen die von der Flotte 
ausgelandeten Congresstruppen. Am 2. März erklärte der 
Minister, die Regierung habe Ordre gegeben, falls Iquique 
im Besitz der Rebellen verbleiben sollte, alle in der Provinz 
Tarapaca befindlichen Salpetersiedereien von Grund aus zu 
zerstören, am den Aufständischen die Mittel zur Fortsetzung 
der Rebellion 
Wochen also recht eigentlich um die Salpeterausfubr geführt. 


abzuschneiden. Der Krieg wurde in jenen 
Die Entscheidung zu Gusten der Congresspartei brachte erst 
der 7. März. Bis dahin der Befrachter mit Recht 
einwenden. Krieg habe ihn an der Beladung des Schiffes 
mit Salpeter gehindert. 

Ebenso steht dem Beklagten aber anch die 
„restreint of princes excepted zur Seite. 

Das Deeret Balmagedas vom 30, Januar 1891 drohte 
keineswegs nur nochmalige Zollzahlung an, sondern, indem 
es gerenüher dem früheren allgemeinen Salpeterausfuhrverbot 
nur denen die Ausfuhr erlaubte, welche den Zoll aus- 
schliesslich an die Unsse in Valparaiso zahlen würden, ver- 


konnte 


Olamel 


bot es denen die Ausfuhr, welche statt dessen den Zoll an 
Dieses Verbot zu über 
treten, war keineswegs nur insofern geführlich, als nochmalige 


die Congresspartei zahlen würden. 


Zullzahlung zu pewiirtigen war, übrigens bei dem Satze von 
ca, 3 £5 d pr. Ton. (das war damals die Höhe des Salpeter- 
zolles) ein Betrag von ca. 160,000 ML, sondern die Reyierang 
drohte mit Confiscation der Schiffe und machte noch 
Anfang April im Falle ,.Remudus damit Ernst, Die Ver- 
antwortlichinachung in Gemiissheit des Decrets erstreckte 
sich enf die Producenten, wie auf die Exportfirmen, Letztere 
in Valparaiso standen noch völlie unter der Gewalt Balms- 
eedas, und erstere waren nach dem Ausgeführten bis zum 
7. März mindestens von den Streitkräften der Regierung in 
nächster Nähe bedroht, wenn nicht direkt in deren Gewalt. 
Aber selbst, wenn als einzige Folge der Uehertretung des 
Balmageda'schen Verbots die nochmalige Zullzahlung fest- 
gesetzt gewesen wäre, kann man den Beklagten nicht zwingen. 
das Gebot seiner Regierung zu übertreten, Er kann sich 
vielmehr zu seiner Befreiung auf dasselbe als „restraint of 
princes“ berufen. 

Demnach ist die Klage abzuweisen, da die Nebenforderun- 
gen mit der Hauptforderung von Ueberliegegeld fallen. 

(Die Sache wurde sodann verglichen.) 





Vermischtes. 


Der „Shipping World“ entnehmen wir eine Notiz, über 
eine neue Herstellungsweise von Booten. Wir 
gebrauchen diesen Ausdruck, weil von einem „Bauen“ dabet 
kaum noch die Rede sein kann. Auf der Werft von Butters 
Brothers & Co. in Glasgow fand sich kürzlich ein Boot die- 


ser neuen Construction ausgestellt, welches lediglich aus 
zwei Platten dünnen Siemens-Martin-Stahles bestand, welche 
durch Pressen die genaue Form des Bootes erhalten hatten 
uid dann beiderseits an den Kiel und die Steven angenietet 
worden waren. Die übrige Ausrüstung, wie auch Luftkasten 
für die erhöhte Schwimmkraft, ist ganz2dieselbe, wie bei 
anderen Booten. Die Erfinder nennen ihr Boot „The seamleas 
steel boat", und rühmen besonders seine Leichtigkeit. 
Nachdem sich auf Helgolund auf Veranlassung der Kom- 
mission zur Hebung der Fischerei die Gemeinde und 
die Fischereicompacteasse verpflichtet hatten, jeder einzelnen 
Schaluppe für jede Fischfangfahrt 40 Mark gegen Uebergabe 
des Gefangenen zu zahlen, wenn auch der daraus erzielte 
Gewinn unter diesem Betrag’ bleibe, unternahmen 4 Schaluppen 
gegen 14 Fischfanglahrten, das Resultat war jedoch ein sehr 
unbefriedigendes, denn nur in einem einzigen Fall war der 


Erlös höher als die ausgesetzte Summe. W. Z. 


Der erste Fang norwegischer Fische ist am Freitag 
vom Fischdampfer „Neck“ hier angebracht worden, Die 
Rhederei von J. Wieting in Bremerhaven lüsst jetzt ihre 
Fischdampfer „Nymphe“, „Nire" und „Nereide* unter der 
norwegischen Küste fischen, und der Fischdampfer „Neck“ 
bringt dann als Transportschiff die Fänge hier an. Es ist 
dies vorliufiy nur ein Versuch, die an Edelfischen reichen 
Fischgründe der norwegischen Küste für den deutschen 
Markt anszmbeuten. Hoffebtlich ist dieser Versuch vou Erfolg 
begleitet, 


Fir die Postdampferlinie Kiel-Korsör lässt die 
deutsche Postverwaltung zwei neoe Dampfer auf der Ho- 
waldtscben Werft in Kiel hauen, ter erste Ende 
April d.J., der zweite nächstes Jahr fertiggestellt sein wird. 
Die Fahrgesehwindigkeit der neuen Dampfer wird eine der- 
artige sein, dass die Fahrt in vier Stunden zurückgelert wer- 


von denen 


den kann. womit eine grosse Zeitersparnis gegen bisher 
An Eleganz und Bequemlichkeit werden die 


bisher dieser Vor- 


erreicht ist. 
deatschen Postschiffe 
züre werren von vielen Reisenden vorgezogen wurden, über- 
trefen, Unzweifelhaft wird 
Dampfer die deutsche Tagesfahrt ausserordentlich gewinnen. 


die diinischen, die 


nach Einstellung der neuen 


Belfast macht als Schiffbauplats sehr grosse Fort- 
seLritte. Im Jahre 1891 haute eine einzige Firma 14 Schiffe 
von 68614 Tons Gehalt. Diese Firma ist Henland & Wolf. 
Letzterer ist ein Deutscher von Gelmrt, ist aber als Englän- 
Keine 
hut eine solehe Thätigrkeit ent- 
100 om "Tons 


B. H. 


der naturalisirt und hat einen Sitz im Parlament, 
andere Firma in der Welt 
wickelt. Im Ganzen wurden 32 Schiffe mit 


Gehalt im vorigen ‚Jahre in Belfast gebant, 


-Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 
Sitzung vom 23. Januar 1844, Die dazu ernannten 
Cassenrevisoren erstatteten Bericht über die Abreehuung des 
Cassirers, welche sie richtig und mit einem zufriedenstellenden 
Saldo hatten, 


wesenden ward über den Registrirapparat für telegraphische 


abschliesend befunden Von einem der An- 
Maschinen- und Rudereonimandes von A, Cords in Hamburg 
referirt. Von dem Vorsitzenden des Deutschen Nautisehen 
Vereins war das 19, Rundschreiben eingegangen und gelangte 


zur Verlesung.“) Ebenso die Tagesordnung für «len auf den 


*) Unsere Leser finden dasselhe in hentiger Nummer 
im Wortlaut abgedruckt. 
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13. und 14. Februar in Berlin anberaumten Vereinstag. 
Die für denselben gewühlten Delegirten wurden dahin in- 
struirt, besonders bei Besprechung der Invaliditäts- und 
Altersversicherung der Seeleute den vom Verein angenom- 
menen Standpunkt nach Kräften zu vertreten, wonach vor 
Allem. eine Trennung des gedachten Versicherungsinstituter 
von dem allyemeinen Verbande zu erstreben und dann die 
Versorgung der Wittwen und Waisen verstorbener Seelente 
Punkt 6 


gab Veranlassung zu dem Wunsehe, 


in dasselbe mit einzubeziehen sei; ‘les Rund- 


sehreibens: „Quarantäne 
il sich die dentschen Vorschriften mehr den englischen 


nähern möchten, welche der Schifffahrt die geringste Be- 





lüstieung anferlegten. Sodann ward in die Tagesordnung 
eingetreten, auf welche als einziger Gegenstand „Die Revi- 
sion der Seemannsordnung wesetzt war, An der Hand des 
von der ad hoe niedergesetazten Commission in vier Sitzungen 
Berichtes 
tlarechberathen. 


abyefassten wurden die ersten 12 Paragraphen 
Dieselben wurden unveründert angenommen, 
nur § 8 dahin abgeändert, dass seine Fassung Denjenigen 
als Schiffsoffieier bezeichnet, welcher zur Ausühung seines 
Berufes eines staatlichen Berähigungs-Nachweises bedarf und 
als Zahlmeister oder Proviantmeister an Bord mugestellt ist. 
Hinsichtlich der letzten zwei Uaterorien waren die Ansichten 
zwar getheilt, dach sprach sich die Mehrzahl zu ihren 
Gunsten aus, Nächste Sitzung am 30. Januar, Tagesordnung: 


Fortsetzung der Berathung der Seemannsordnung. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg, 

Die erste diesjährige ordentliche Generalversammlung 
des Vereins fand am Mittwoch den 25. Januar 1893 im bis- 
herigen Veremssaale des Hornbardtschen Concerthanses statt. 
Um S'/ Uhr eröffnete der Vorsitzende, Capitän Woitschewski, 
die stattliche Versammlung. zu welcher sich weit über füntzie 
Personen einrefunden hatten, indem er in längerer Ansprache 
erwähnte, dass mit dieser Sitzung das Vereinsjahr alschliesse 
und das neue Jahr mit dem Umzuge in das Ludwigsche 
Gesellschaftshans heginnen werde, wovon jetzt ab der Verein 
zu tagen heschlossen halbe, 

Auf der Taresordnung stand als erster Punkt der Kas- 
seubericht, welchen der Kaasirer, Herr Capitän Tischbein in 
ausführlicher Weise gab. Aus denselben liess sich der Um- 
fang erkennen, in welchem dieser Herr mit aufopfernder 
sich den Geschiiften des 


Sorgfalt und Gewissenhaftigkeit 


Vereins hingegeben, #0 dass der ibm im Namen aller An- 
wesenden vom Vorsitzenden ausgesprochene Dank den leb- 
haftesten Wiederhall bei den Mityledern fand. 

Nachdem 
worden man in den 


Tavesordoune ein: Newwahl des Vorstandes, dessen Mitglie- 


sodlann zwei Rechnungs - Revisoren ernannt 


waren, trat zweiten Gegenstand der 
der, mit der erforderlichen Zweidrittelmagorität erwählt, sich, 
nachlem Herr Capitiin Volkertsen seines zunehmenden Augen- 
lelens wegen eine mögrlicherweise erfolgende Wiederwahl 
zum zweiten Vorsitzenden entschieden ablelmen zu müssen 
erlaubte, sich wie nachstehend zusammensetzen. 

1. Vorsitzender: Woitschewski. 

». 4 Bendix, 

I. Schriftführer: Lewetrs, 

2. Jerrmann, 
CUnesirer: Tischbein. 
Diederichsen, 

Beisitzer: Volkertsen. 

Hieran schloss sich sogleich die durch Zuruf erfolgende 


der Be- 


Archivar: 


Constituirung der Literarischen Commission und 
grialniss-Commission, 
Der dritte Pankt 


eingegangenen Anträge‘ musste der vorgerückten Zeit halber 


der Tagesordnung: „Erledigung der 


ausgesetzt werlen und kommt in der nächsten Sitzung zur 


Erledigung, 
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Der Vorsitzende lies dann noch eine Ansprache über 
die Modalititem des bevorstehenden Umzuges erfolgen, in 
welcher besonders die Behandlung der im Laufe der Jahre 
zu ganz unerwarteten Umfange angewachsenen Bibliothek 
und ethnographischen Sammlung zur Sprache kam, sowie ein 
seit langer Zeit gehegter Lieblingswunsch des Vereins, die 
Gründung eines eigenen Heims, eines Schifferhauses Erwäh- 
nung fand. 

Nach Erledigung der Geschäfte sprach die Versammlung 
auf Anregung eines Mitgliedes dem bisherigen Vorstande 
für seine ptlichtgetreve und hingebende Armtsthätigkeit ihre 
volle Anerkennung uhd ihren Dank aus, 

' Schluss der Versammlung LL Uhr. Nächste Sitzung den 
1, Februar. 
auf Borkum-Feuerschitt. 


Tagesordnung: Errichtung einer Lootsenstation 
Die Disciplinarzewalt des Capit ins 





Verein Hamburger See-Steuerleute, 
1% Januar a gehaltene Versammlung fand 
des Herm Fiedler statt. derselbe 
von den Steuerleuten Libecks ejngelaufenes Schreiben 


Die 


unter Vorsitz 


am 
Nachdem 
ein, 
verlesen, worin dieselben um Einsendung eines Exemplares 
der Hamburger Statuten. behufs Gründung eines Vereines 
in Lübeck, ersuchten, wurden zunächst 6 neue Mitglieder 
aufgenommen. Alsdann wurde der Wortlaut der Veränderung 
einiger Paragraphen der Statuten verlesen und nach deren 
Genehmigung den jetzigen Statuten zugefügt. Fin Passus, 
das Erlöschen der Mitrliedschaft betreflend, wurde nen hin- 
zugefügt, derselbe besagt: dass, wenn ein Mitglied innerhalb 
eines Jahres seinen Beitrag nicht entrichtet, auch während 
dieser Zeit dem Vereine keine Mittheilung über seinen Auf- 
enthaltsort macht, der Vorstand desen Ausschluss aus dem 
Vereine kann, Nach 
eines neuen Vorstandes geschritten, 


wurde zur Wahl 
Da die für den Posten 
eines ersten Vorsitzenden in Aussicht genommene Persönlich- 


beschliessen diesem 


keit denselben erst zum Juni übernehmen kann. so übernahm 
Herr Fiedler die fernere vorläufige Führınz. Das Amt des 
Cassierers bleibt in den Händen des Herrn Storz, Als 
zweiter Vorsitzender warde Kerr Rauschenplat und zu Bei- 
sitzern die Herren Brandt und Hansen gewählt, sämmtliche 
Herren übernahmen die auf sie gefallene Wahl, Hierauf 
wurde das von der Commission festgestellte Regulativ für 
den in Bezug für die Stellenvermittlung gewählten Herrn 
Möller vorgelegt und von der Versammlang genehmigt. 
Hierunch haben sich die stellensuchenden Steuerlente, Wochen- 
tags von 101,—12 Uhr Morgens und Abends von 5—6 Uhr, 
Somntags Morgens zwischen 11-12 im Vereinslokale Ham- 
monia Hotel beim Geschäftsführer zn melden, welcher die 
Namen der Betreffenden in eine hierfür bestimmte Liste ein- 
trägt und denselben von cingelaufenen Angeboten in Kennt- 
niss setzt; nach Erlangung einer Stelle sind dieselben ver- 
pflichtet, dieses dem Vereine sofort zu melden. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht, 

Hamburg, den 25. Januar 1893. Der Frachtenmarkt 
vorharrt weiter in der bisherigen trostlosen Lage, dagegen 
haben Frachten von Chile fiir Salpeter und Weizen die 
kürzlich erfahrene geringe Aufhesserung behaupten können 
und sind auch für Juli/September-Beladung Schiffe zu 25/— 
für Salpeter nach dem Canal £ O. mit einem Abzug von 1/3 
falls direkt heordert, zu plaeiren. 

Die Abschlüsse während der letzten Woche, so weit uns 
bekannt, sind die folgenden: 


„Milton Stuart“, San Franciseo/Europa 20/— prompt. 


„Lord Roseberry“, , u 20/— ,, 

„Falls of Garry“, i : 21/5 a 

„Dominion“, 20 
tle", 1t " 20/— tt 





„Marion Crosbie“, San Franciseo/Europa 20/— prompt 
„Andola“, Pe 5 20/— a 
„Adelaide“, ee = 25/— Gerste. 
»Beceroft", San Franciseo/Europa 22/6 Weizen, 24/4 Gerste. 


»Comliebank", Fr = 20/— net. 

„Falls of Dee*, an u. 22/6, 

„East Lothian*, Portland (O)/Europa 30/—, 

„Fortarshire*, se 35/— Sept./Oct. 
‚Helenslen“, = an 28,8 spot. 

„Penrhyn Castle”, Westk. Süd-Amerika/Europa 23/9, 

-Firth of Tax“, - _ os a 25/—. 

a(t, H, Wappüus“,  „ a i 25/9 Weizen 


ohne Abzug, 25/— Salpeter ohne Abzug. 
„Helen Seott“, Westk, Siid-Amerika/Eur. 25/— */. Ya Jun.tJul, 


„Drumblair*, Melhourne/Europa 21/3. 
„Ennerdale“, . Tamdon 22/6. 
„Drumblair*, Mi /Eurnpa 22/6, 


„Port Crawford“, Port Pirie/Europa 21/3. 

„South Esk“, South Anstralien/Europa 

„Aralıy Maid“, Neaseeland/Europa 26/3 U. K., 28/9 Cont. +). 1/5. 

„Sumatra“, Kaipara/Liverpool Holz 50/— per 1000 auper- 
ficinlfeet, 

„Alexandra“, Philippinen/Mittelmeer Coprah 35/— Balk, 
4/— in Sicken, 


„Senttish Glens", Reishäfen/Europa 23/9. 
„Mistiey Hall“, ks r 23/9, 
» Beucleugh", a Pa 23/9, 
„Allebaran“, 7 » * 23m. 
Scottish Dales, Caleutta » 98/9 U. K. 8a/— Cont. 


April/Mai. 
»Hellingwood", Chittagong/Enropa 25/— U.K. 28/— Cont. Or, 
„Alert“, Oscarshamn/Rio 82/6. 
„Morwen“, Cardif/Capetown 13/9. 
„Vortieern“, „ /Colombo 10/9, 
„Franeis“, Wear/Santos 24/— Kohlen, 28/-— Eisen, 
„Urania, Cardiff/Rio 15/6. 
„America, . „ 14/6. 
„King Alfred“, Garston/La Plata 13/—. 
„Ihalatta", Tyne/San Franciseo 15/—. 
„Marion Lightbody", Newcastle NSW/Pisarna range 10/8 */, 6d. 
„Lord Ripon", New-York/Caleutta 12 cts. 





New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edve & Co.) 

New-York, den 13. Januar 1893. Unser Frachten- 
markt leidet noch immer an einer Ueberschwemmung von 
angebotener Dampferräumte, and obwol die jiimmerlichen 
Frachten, welche auf der europäischen Fahrt zu erlangen 
sind, eine Anzahl von Schiffen gezwungen haben, im west- 
indischen oder anderen Geschäfte Verwendung zu suchen, 
bleibt 
andere Wahl, als ihre Schiffe hier aufzulegen, oder sie auf 
Die- 


jenigen, welche sich für den letzteren Ausweg entschieden 


a doch einer grossen Menge von Rhedern keine 


hestmiiglichste Weise nach Hause kommen zu lassen. 


haben, trugen selbstverstiindlich zur Verschlechterung der 
an und für sich schon erbürmlichen Frachten ihr Theil bei, 
wie die heute beweisen. 
Sollten daher, trotz aller Warnungen, fortgesetzt Schiffe von 


wenigen gemeldeten Abschlüsse 
ihren Eigmern hierher geschickt werden, so müssen wir uns 
auf eine Fortdauer der bestehenden Depression gefasst 
machen, wenn nicht die europäische Nachfrage nach unseren 
Cerealien sich plötzlich auf Grund unvorhörzusehender Ur- 
sachen beleben sollte. Leider können wir in der gegen- 
wärtigen Geschäftslage kein Anzeichen hierfür entdecken, 
aber oft treten ja Veränderungen sehr rasch ein, und in den 
ungeheueren Vorräthen von Weizen, welche immer noch bei 
uns lagern, liegt der Grund zu der stillen Hoffnung, dass 
wir zu Beginn des Frühjahres einem lebhafteren Frachten- 


markte entgegensehen dürfen. Im besten Falle jedoch wer- 





_ 


den die Frachten niedrig und unlucrativ bleiben, wenn sich 
nicht lohnende Geschäfte aus Europa einstellen sollten. 

Im Segelschiffmarkte hat keine wesentliche Veriinderung 
stattgefunden. Nur sehr wenige Schiffe sind während dieser 
Woche angekommen, aber auch der Charters sind wenige 
gewesen, und da die Nachfrage nach Tonnage nicht gewachsen 
ist, so sind die Frachtsätze unverändert auf dem niedrigen 
Niveau der ganzen letzten Zeit geblieben. 


Getreide Provisionen. 

Liverpool, Dampfer Tad 7/6al5/ 
London, Dampfer 2d gefrgt. 11/3a12/6 
Glasgow, Dampfer Bid 15/ 

Bristol 224d gefrgt. 17/6 

Hull, MU „ 20/ 
Leith Sid „ 17/6 
Newcastle 3d Noml. 207 
Hamburg, 30440 plz. 85 pfg. 
Rotterdam, dade. gefrgt. 20 cents. 
Amsterdam, fade. „ 20 centa, 
Copenhagen, 26 = 22a25/ 
Bordeaux, 298 „ 30435 cents. 
Antwerpen, 2d, 12/6 
Bremen, Noml. 1. mk. 
Marseille, 2 22/ta2h/ 

Baumwolle, Mehl i. Säcken 
gepresst, u. Oelkuchen. Maassgut. 

Liverpool, Dampfer  5-64d 6/3 10; 
London, Dampfer re — OP 10; 
Glasgow, Dampfer errr 7/6 15/a20/ 
Bristol Eresene 8/9 15/ 

Bull keene 12,6 17/6a20/ 
Leith ae 10; . 20/ 
Newcastle een 12/6 20/ 
Hamburg, 5-16e. 16 cents. 50 mk. 
Rotterdam, eeeeesee 13 cents. 6c. 
Amsterdam, 35 cents, 13 cents, lße, 
Copenhagen, ETC \ |; 25/ 
Bordeaux, nennen 85 conta. $8. 
Antwerpen, ht. 10 17/6220) 
Bremen, 3- 16d. reaieis 50 mk. 
Marseille, ce eeeees a 20/a22/6. 


Raten für Charters je nach Grosse und Häfen: 
4 _ fa. Ver. Kön. Continent. Shanghai 


Balt. Direct. 
Getreide per 
Dampfer noml. 2/ 2/ 1,8 DFS oe stars 
Raft. Petrol. 
per Segl. essere nun T/T iga2/7Y2 1/9 221/,0293c. 
Hongkong. Java Caloutta. Japan 
Getreide per Dampfer ....6. 00 cece ee cree trees . 
Raff. Petrol. per Segl. 18alde. 18e. 12c. 190200. 





Sprechsaal. 
(Die Redaction ist für die im ,Sprechsaal* aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich.) 


An die Redaction der „Hansa“ ! 

Am Schlusse Ihrer Betrachtungen „Auf dem Ausguck“ 
in der No. 51 der „Hansa* vom 17. December v. J. gaben 
Sie der Erwartung Ausdruck, dass das endgültige Urtheil 
über die Brauchbarkeit 


RBectascensionsbestimmung des 


der Chronometercontrole aus der 
See 
Es karn wohl 


Mondes von den zur 
fahrenden Capitiinen geliefert werden möge. 
keinem Zweifel unterliegen, dass die letzte und sicherste 
Entscheidung derartiger Fragen, soweit sie, der Operations- 
basis des mathemnatischen Kalküls entrückt, in letzter Instanz 
auf Meinungsverschiellenheiten hinaustaufen, allein durch die 
Bewährung in der Praxis gegeben werden kann. 
sehr ich auch geneigt bin, anzunehmen, das wirklich eine 
grössere Anzahl von Capitänen und Steuerleuten den vor- 


liegenden Gegenstand einer eingehenden Untersuchung unter- 


Aber sr 
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ziehen werden, so fürchte ich doch, dass dadurch für uns 
Zuschauer hier an Land nicht beweiskräftiges Material zur 


‚Publikation gelangen wird; und darauf kommt es doch gerade 


an, wenn die Frage für die Allgemeinheit entschieden 
werden soll. 

Wie oft mag es anderen Vorschlägen ähnlich ergangen 
sein, wo auch nur einige Wenige durch eigne Erfahrungen 
zu einem begründeten, sicheren Endurtheil gelangt sind, 
während die meisten Anderr, welche nicht in der glücklichen 
Lage waren, selbst praktisch entscheiden zu können, vielleicht 
auch derjenige, der den Vorschlag zuerst gemacht, eine 
schiefe Ansicht von der Verwendbarkeit der Methode auf 
See hehielten. . 

Es scheint mir num, dass es nicht allzuschwierig sein 
kann, diese Verbindung zwischen Theorie und Praxis her- 
zustellen, wenn sich Alle, welche ein Interesse an den nau- 
tischen Wissenschaften haben, zu einer Vereinigung oder 
einer Gesellschaft zusammenfinden. Im regelmäsigen Mei- 
nungsaustausch über den Werth der verschiedenen nautischen 
Methoden und deren Erprobung durch die Praxis auf See 
würde zunächst die Hauptaufgabe bestehen. Es müsste die 
Aufmerksamkeit der activen Capitiine auf interessante Prob- 
leme gelenkt und von diesen dann das Material zur prak- 
tischen Prüfung auf rationeller Basis gesammelt werden. So 
würde durch Hand- in Handgehen und gegenseitiges Ergänzen, 
so manche Frage zum Austrag gebracht werden, über welche 
die Ansichten schon seit langer Zeit auseinandergehen, ohne 
zum Abschluss kommen zu können. Diese gemeinsame Ar- 
beit dürfte dann nicht ohne Einfluss bleiben auf die Auswahl 
dessen, was wir von unseren jungen Steverleuten obligatorisch 
zu fordern berechtigt sind, und se würden wir ganz von 
selbst dahin kommen, dass das pro schola discere für den 
jungen Navigateur gleichbedeutend mit pro vita discere ist, 
ein Ideal, von welchem uns jetzt allerdings noch Manches 
trennt. 

Eine weitere naturgemäss sich einem solchen Verein dar- 
hietende Aufgabe würde dann darin zu suchen sein, dass der- 
selbe Theil nimmt an der wissenschaftlichen Ausbeute der 
reichen Schätze von Beobachtungsjournalen, welche durch 
den Fleiss unserer Kameraden auf See gesammelt sind. Bei 
der anerkennenswerthen Bereitwilligkeit, mit welcher die 
Direction der Deutschen Seewarte sich bisher dem Ansuchen 
wissenschaftlicher Forscher gegenüber gestellt hat, dürften 
wir uns der Hoffnung hingeben, dass die vielen Jahrgänge 
mustergültiger Beobachtungen, z. B. regelmiissiger Deviations- 
Bestimmungen für viele Schiffe, deren systematische Bear- 
heitung «lie Kräfte Weniger übersteiren müssen, auf diese 
Weise durch gemeinsame Arbeit zu werthvollen Resultaten 
führen würden. 

Dies 
weichen ich bei 


in groben Umrissen mein Vorschlag, für 
die Bitte um 


wäre 
allen Berufenen eine sach- 
vemiisse Prüfung beifüge. 


- P. X. 





Patentuachrichten. 
Mitgetheilt durch das Patenthureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25. 
Hamburg, Gr. Burstah 13. 
Obige Firma lat gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelegenhelten betrefiende Fragen den Abonnenten 
dieses Blatter im redactionelien Theile oder auch direct brietlich 


unentgeltlich zu beantworten, sofern solche Antworten keine he- 
sondere Spesen verursachen. 


A. Aumeldungen. 
Entladevorrichtung für fahrbure Hebevorriehtungen. — 
Denis Jean Baptiste Sarapin in Chailly-en-Brie, Seine & Marne, 
Frankreich; Vertreter: Max Schöning in Berlin S, Prinzen- 


strasse 12. 20. September 1812. 


— 
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Beim Rohrbruch selbstthätig schliessendes Ventil für | Mittelmeer, 
Dampfleitungen; Zusatz zum Patente No. 67012. — H. Gross- | Veränderung des Leuchtfeuers auf der Spitze Titan, der Ost- 
mann und F. Schulte in Dortmund. 13. October 182. | spitze der Insel Levant. Hyöres-Inseln. Südküste von 
Durch Druckwasser betriebener Aschenauswerfer für | Frankreich, 
Schiffe und ähnliche Fahrzeuge. — Horace See in New-York; Auf der Spitze Titan, der Ostspitze der Insel Levant, 


Vertreter: Eduard Franke in Berlin SW., Friedrichstr. 43. | ist an Stelle des bisherigen weissen festen Feuers ein weisses 
Ll. April 1892. . | Funkelteuer, alle 5 Sekunden ein Blink, 3, Ordnung, ange- 
| zündet worden. Vor und naeh den Blinken findet eine voll- 
ständige Verdunkelung statt. Die Leuchtweite der Blinke 
wird unter günstigen Umständen 35 Sm betragen. 
Nördlicher Atlantischer Ocean. 
Feverschiff „Cornfield Point“. Long Island-Sund. Connecticut. 





Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdriicklich anders bestimmt, missweisend.) 


Nordsee. Vereinigte Staaten von Amerika. 
Nebelsignalstation auf der Südmele des Flusses Tyne, Das am 15. December 1842 im Long Island-Sund aus- 
: England. - | gelegte Fenerschiff! „No, 51" liegt auf 53 m (29 Fad.) 


Ungefähr 24 m (80') innerhalb des Kopfes der Südmole | Wasser ungefähr 7, Sm in Sid von Long Sand Shoal und 
des Flusses Tyne ist eine Nebelsignalstation errichtet worden. | heinahe */s Sm S ®% W von der früheren Position des 
Bei nebligem oder unsichtigem Wetter wird eine Glocke | Feverschiffes „No. 23° bei Cornfield Point, südwestlich der 

Ü  aschinerie in Pausen von 30 Sekunden angeschlagen, | Mündung des Connecticut-Flusses. An demselben Tage 

Ungef. geogr. Lage: 55° 0* 35” N-Br., 1° 344 — W-Lg. | wurde das Feuerschiff „No. 23° eingezogen. 


Englischer Canal ete. | Das ‘Feuer befindet sich 16,5 m (54%) über der Meeres- 
Veränderung des Leuchtfeuers von Barfleur-Gatville. fläche und ist bei klarer Luft ca 12 bis 13 Sm weit sichtbar, 
Nordküste von Frankreich. Das Schiff ist ein zweimastiger Dampfer mit Schoner- 


Am 17. Januar d. J. ist das bisherige Leuchtfeuer von | takelage, aber ohne Bugspriet. Die Masttoppen sind schwarz, 
Barfleur-Gatville in ein electrisches weisses Gruppenblinkfeuer, | und an jedem befindet sich eine eiserne Galerie unter- 
alle 10 Sekunden zwei Blinke, umgeändert worden. Die | halb der Linsenlaternen. Der schwarze Schornstein 
beiden Blinke nehmen eine Zeit von 2/2 Sekunden ein, und | und das Nebelsignal befinden sich zwischen «den beiden 
auf den zweiten Blink folgt sine Verdunkelung von 7'/2 Se- | Masten. Das Schiff ist roth und führt am hinteren Ende 
kunden. Die Sichtbarkeit dieses Feuers beträgt 20 See- | auf jeder Seite den Namen „CORNFIELD POINT LIGHT- 
VESSEL* in grossen weissen Buchstaben und auf jeder 

Ungefähr 70 m über der Meerestliiche ist auf der Galerie | Seite des vorderen Endes die Nummer „No. 51* in grossen 
des Leuchtthurmes eine Sirene aufgestellt, mit welcher bei | weissen Zahlen. 
nebligem oder unsichtigem Wetter jede Minute ein Signal Bei nebligem oder unsichtigem Wetter werden alle 15 
von 3 Sekunden Dauer abgegeben werden wird. Sekunden, mit einer Dampfpfeife, Signale von 3 Sekunden 

Das provisorische Feuer ist an demselben Tage aus- | Dauer gegeben, denen eine Pause von 12 Sekunden folgt. 
Geogr. Lage: 41° 12° (51%) N-Br., 72% 22 (30%) W-Le. 





meilen. 


gelöscht worden. 














FRANZ SANDER Durch-F rachten 
Hamburg. Karl Thomsen er 


I ‘t und Export ’ j 
von Mineralschmierölen. |) Buch- und Steindruckerei, 9] Durch- Connossemente 
Rödingsmarkt 31. ab Hamburg 


Alleinverkauf und Lager Telephon Nr. 3485, Amt 1. 
von Saubere und geschmackvolle via New-York, Galveston 


Wriedt'schem Tauwerk. u er ER 
Extra- Valvoline-Cylinderöl „Adlermarke‘ : 
das vollkommenste Dampfeylinderöl. New- Orleans 
reeks Liga Dreyer, Roseukranz N Droop, Hannover: nach siimmtlichen Plätzen in 


Garantie gegen Betriebsstörungen. =| Patent „Indikatoren |Texas, New-Mexice. Arizona 


Schutz gegen Corrosion der Maschinen, 
Ersparniss an Kohlen. 
Extra-Marine-Maschinen-Oel. 


Anerkannt vorzüglich zur äusseren 
Schmierung der Maschinen. 





mit verbesserter Schreibstiftfünrung nach = 
Rosenkranz und wirklich brauchbarer Mexico, 
R. Anhalte-Vorrichtung 

derPapiertrommel im 
Betriebe. Bei diesem 


= cs 
Indikator findet zwi- Califo rnien 


then Kolben- und P ‘ 

Schreibetiftweg vil. ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 
live Gleichmiissigkeit | haftesten Bedingungen. 

der Theilung statt, 

so dass das Geschwin- Rud. Falck 
digkeitsverhiiltniss in Deichthor-Strasse 2. 


allen Lagen den z 
Schreibstiftes unver- Börsenstand vor Pfeiler 39, 


ändert bleibt. Auf} Europäischer General-Agent 
Wunsch liefern wir d 

wa \ er 
ausführlicheBeschrei- 
bungen und Zeich- Southern Pacific Company und 
nungen kostenfrei.| Mexican International Railway. 





Colorado, Oregon und 


Wriedt'sches Marinetauwerk. 
Bei der Kaiserl. Marine seit zwanzig 
Jahren im Gebrauch. 
Carbolineum Hansa. 
Anstrichöl, eonservirt das Holz in neuen 
Schiffen. Hemmt die Verbreitung 
der Fiiulniss in alten Schiffen. 


Franz Sander, 
Hamburg, Ridingsmarkt 34. 
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XXX. Jahrgang. Hamburg, den 4. Februar. 1893. No 5. 

Inhalt: Auf dem Ausguck, — Ma Versuche in pr Construction eiserner Schotte. — Weedermann’s Patent- 
Sehutzvorrichtung für Dampfsehiffe, Eisbrecher und ähnliche Fahrzeuge, welche im Eise arbeiten. — Verzeichniss „der im 
Jahre 1892 auf deutschen Schiffswerften, sowie für deutsche Rechnung im Auslande erbauten Schiffe“. — Bemerkungen 
über Positionslaternen. — Vermischtes. — Vereinsnachrichten. — Frachtenberichte. — Sprechsaal. 


Flammen aufgegangen sind! Derlei Vorkommnisse 

Auf dem Ausguck. waren allerdings sehr geeignet, der Furcht vor 
Nachdem in letzter Zeit soviel über die Selbst- | dem Baumwollengespenst Vorschub zu leisten, 
welche sich viel weiter verbreitet hat, als allge- 
mein angenommen wird, besonders da keine Saison 
vergeht, in der man nicht von grossen Baumwoll- 
bränden in Lagerschuppen oder an Bord der 





entzündung von Steinkohle geschrieben, und zahl- 
reiche Schiffsverluste derselben auf das Conto 
gesetzt worden sind, führt dies interessante Thema 
unwillkürlich von den schwarzen Diamanten auf 


den der Schifffahrt zunächstliegenden Massenartikel, Schiffe hört. Oft bricht das Feuer erst wochen- 
der in demselben schlechten Geruche steht, auf lang nach Abgang des Schiffes vom Hafen aus, 
den tropischen Hanf, die rohe Baumwolle. Jahr- und der Fabel int dadurch neue Lebenskraft 


zehnte alt ist die Furcht vor ihrer Selbstentzünd- | gegeben. 
lichkeit und die eigenthümliche Art, in welcher ihr Eingehende Untersuchungen haben nun aber 
wunderbar gestaltetes Gefüge dem Feuer anhaltende | festgestellt, was die Assecuradeure längst behauptet 
Nahrung gewährt, hat die Fabel entstehen lassen | haben, dass alle diese Brände ihre Entstehung rein 
von ihrer Fähigkeit, durch Reibung der Feuchtig- | äusserlichen Zufälligkeiten zu verdanken haben, und 
keit in ihren Capillarröhren eine Hitze zu erzeugen, | dass nur die ungeheure Dichtigkeit, zu der die 
welche in hellen Brand überzugehen im Stande ist. | Baumwolle unter hydraulischem Drucke zusammen- 
Nächst Liverpool sind Hamburg und Bremen die | gepresst wird, bis sie derjenigen des weichen Holzes 
‚grössten Baumwollplätze Europas und ihre Schifl- | gleichkommt, dem einmal Fuss gefassten Feuer 
fahrt ist stark an der Frage interessirt, ob die | einen unglaublich erscheinenden Schutz gegen 
Furcht vor der Baumwolle als Ladung thatsächlich | von aussen andringende Wassermassen gewährt. 
begründet ist, oder nicht. Änderseits aber liegt in der Structur der Baum- 
Dass Baumwolle leicht brennt und ein in den | wolle die günstigste Bedingung zum Fortglimmen 
jedem Seemann bekannten Ballen entstandenes | eines in sie hineingerathenen Funkens. Jede ihrer 
Feuer sich selbst unter den ungünstigsten Um- | noch so feinen Fasern zeigt sich unter starker 
ständen wunderbar lange Zeit erhalten kann, weiss | mikroscopischer Vergrösserung als ein plattgedrückter 
Jedermann. Wer hätte nicht schon in seiner See- | Schlauch, welcher selbst bei der stärksten ange- 
mannslaufbahn von den Fällen gehört — oder sie "wendeten Zusammenpressung noch Luft genug ent- 
selber erlebt — in denen Baumwollenballen tage- | hält, um ein entstandenes Feuer ruhig und sicher 
sogar wochenlang im Wasser, auf dem Grunde der | weiterglimmen zu lassen, bis der geöffnete Ballen 
Flüsse oder des Meeres gelegen haben, und dann, | durch den vermehrten Luftzutritt hell aufflammen 
heraufgebracht und geöffnet, plötzlich in hellen | kann. 
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Wenn hiernach auch von der fabelhaften Selbst- 
entziindlichkeit der Baumwolle füglich nicht mehr 
in dem bisher gebräuchlichen Sinne die Rede sein 
kann, so ist sie in einem speciellen Falle dennoch 
möglich, und zwar dann, wenn sie von fettigen 
Substanzen _durchtränkt ist. den 
Sauerstofl der Luft so stark; dass dadurch Hitze 
entsteht und sind allerdings geeignet, gerade die 
so sehr poröse Baumwolle schliesslich zu entzünden, 
und mit vollem Rechte wird deshalb auf unseren 
Dampfschiffen die grösste Sorgfalt in der Behand- 
lung mit Fett getränkter baumwollener Putzlappen 
anemplohlen. - 

Für den Seemann als Frachtführer ergiebt 
sich daraus die Lehre, dass er die Baumwolle als 
solche ihrer Entzündbarkeit halber nicht zu fürchten 
braucht, dass er sich aber wol hüten muss, sie — 
wie das leider häufig geschieht — mit Talg, Oel, 


nr 


Oelkuchen oder anderen Fetten zusammen zu ver-_ 


stauen. 


* + 


* 

Eine für unseren Colonialbesitz höchst wich- 
tige Nachricht ist gegen Ende des vorigen Jahres 
eingetroffen, welche die Hoffnung wieder aufleben 
lässt, dass auch SW.-Afrika, das ehemalige Lüderitz- 
land, der wirklichen Colonisation gewonnen werden 
kann. Bisher krankte diese Ansiedlung an ihrer 
schweren Zugänglichkeit von Angra Pequena aus, 
und an dem Trinkwassermangel dieses Ortes 
selber. Der einzige Hafen an der langgestreckten 
Küste dieser deutschen Colonie, welcher bei seiner 
centralen Lage von überall leicht zu erreichen ist 
und gutes Trinkwasser besitzt, ist die in englischen 
Händen befindliche Walfischbai. Die obgedachte 
Nachricht theilt nun aber mit, dass es den Nach- 
forschungen des deutschen Kanonenbootes „Hyäne“ 
geglückt ist, etwa 2 Kilometer nördlich von der 
Mündung des Swakopflusses eine gute Landungs- 
stelle zu entdecken. Wenn man bedenkt, welch 
--chicanöse Schwierigkeiten die Engländer den 
deutschen Auswanderern in Walfischbai bereiteten, 
ehe ihnen das Landen und der Weitermarsch in 
das deutsche Hinterland gestattet wurde, so ist der 
Vortheil einleuchtend, den schon die nächste im 
Laufe dieses Monats nach dort abgehende deutsche 
Expedition davon haben wird, gleich direkt auf 
deutschem Grund und Boden landen zu können. 

Ausserdem sollen die von dort in das Innere 
führenden Wege vortrefflich sein und fast ununter- 
brochen durch wasserreiches Weideland führen, 
was für die Reisen mit Ochsenwagen die grösste 
Hauptbedingung ist. Der Reichscommissar Haupt- 
mann v. Frangois hat die Bauplätze für den neu 
zu gründenden Hafenort bereits abstecken und 
eine Landungsstelle herrichten lassen. Das kann 
der jungen Colonie, welche vorzugsweise auf Schaf- 
zucht angewiesen ist, zu kräftigem Aufschwung ver- 


helfen und manchen Europamüden dem deutschen 
Vaterlande erhalten. Ohne uns an den Aerger 
der Engländer in ihrer von einem breiten unweg- 
samen Sanddünengürtel eingeschlossenen Walfisch- 
bai freuen zu wollen, ja, auch ohne die Hoffnung 
zu nähren, dass die auf englischem Gebiete ge- 
machten Goldfunde sich auf dem unserigen wieder- 
holen könnten, wollen wir uns vor der Hand daran 
genügen lassen, dass sich endlich in unseren Colo- 
nien ein Himmelsstrich als zugänglich erwiesen hat, 
unter welchem deutsche Ansiedler leben, arbeiten 
und schaffen können, ohne durch die Einflüsse des 
Climas bedroht zu werden. 
* * 

* 

Am 30. Januar ist aus Kopenhagen die Nach- 
richt eingetroffen, dass der diinische Vice-Admiral 
van Dockum in Helsingör gestorben ist. Vielen 
unserer älteren Seeleute ist der Name dieses Mannes 
wohlbekannt, und Mancher von uns hat ja auch 
direct mit diesem Herrn zu thun gehabt, da er 
während des deutsch - dänischen Krieges 1864 der 
Höchsteommandirende der dänischen Flotte in der 
Ostsee gewesen ist, und auf seinem Flaggschiffe, 
der Fregatte „Själand“, das dänische Geschwader 
am 17. März in das Gefecht bei Jasmund gegen 
die preussische Flotille geführt hat. Der Verstor- 
bene war einer der ausgezeichnetsten dänischen 
Seeoffiziere, zu Anfang der fünfziger Jahre Marine- 
minister und später dänischer Gesandter am Hofe 
von St. James, Um sein Andenken zu ehren dippen 
wir die Flagge. 

7 A * 

Von den grossen Banken bei New-Foundland 
ist der erste diesjährige Eisbericht vom 5. 
Januar a. c. eingegangen. Am genannten Tage 
hat der englische Dampfer „Wild Flower“, Capitän 
Parker, auf 47° 35° N. Br. und 48° 34° W. Lg. 
einen sehr grossen Eisberg angetroffen. Derselbe 
wurde auf 2 Meilen Länge und 200—250 Fuss 
Höhe geschätzt, und da er gerade in der europäisch- 
amerikanischen Dampferstrasse angetroffen worden 
ist, so müssen wir ihn als die erste Warnung 
ansehen, mit verdoppelter Vorsicht jener Gegend 
zu nahen. Voriges ‚Jahr ist der erste Eisberg auf 
den grossen Banken erst am 8. Februar gesichtet 
worden; wir bekommen also wol eine frühzeitige 
Eissaison, und die „Hansa“ wird nicht verfehlen, 
ihre allwöchentlichen Eisberichte von nun an wieder 
aufzunehmen. 

* R * 

In unserem heutigen Sprechsaal findet sich die 
erste Auslassung über den von unserem geschätzten 
Mitarbeiter Herrn P. X. in No. 4 der „Hansa“ 
gemachten Vorschlag, und wir freuen uns, dass 
dieselbe der wirklich von warmer Theilnahme für 
die Interessen der Seeleute dictirten Anregung zu 
einem wissenschaftlichen Zusammenschluss so aner- 





—— 


kennend entgegenkommt. Hoffentlich werden noch 
weitere Stimmen sich über Herrn P. X.’s Absichten 
und Ansichten äussern, damit sich ein Bild gewin- 
nen lassen möge von dem Umfanve der Theilnahme, 
weicher sich eine derartig organisirte Gesellschaft 
Herr 


P. X. würde jedenfalls der Mann dazu sein, die 


unter Umständen zu erfrenen haben würde. 


erste Organisation derselben in die richtigen Wege 
zu leiten. 





Neue Versuche in der Construction 


eiserner Schotte. 
L. Fellmer. 


Gewiss zeitgemäss im gegenwärtigen Augen- 
blicke, in welchem der bekannte Unfall den Lloyd- 
dampfer „Spree“ betroffen hat, dürfte eine Be- 
sprechung der Art der Construction wasserdichter 
Schotte sein, wie dieselbe jetzt üblich ist, im Ver- 
gleiche zu verschiedenen neuen Bauarten, welche 
in Kreisen englischer Schiff’baningenieure in Vor- 
schlag gebracht worden sind. Dieselhen bezwecken 
die Erreichung einer grösseren Widerstandsfähigkeit 
dieser Constructionen gegen einseitigen Druck, wie 
er auf solche Schotte dadurch gebracht wird, dass 
gelegentlich nur von einer Seite Ladung gegen 
dieselben liegt. oder in dem viel ernsteren Falle, 
in welchem durch einen Unfall, welcher dem Schiffe 


auf irgend eine Weise zugestossen ist, eine oder 


mehrere Abtheilungen volllaufen und wobei nur 
zu häufig diese Schotte in einer Weise dem Drucke 
nachgeben, dass sie nichts wenigerals „wasserdicht“ 
sind, sondern zu einfachen Querwiinden herabsinken, 
welche nurden Raum in verschiedene Sectionen theilen, 

Es ist nun freilich der Frage solcher wasser- 
dichter Schotte seit langem, wohl seit der allge- 
meineren Einführung des Eisens und Stahles als 
Baumaterial, so viele und eingehende Aufmerksam- 
keit zugewandt worden, dass man meinen sollte, 
eine radicale Aenderung sei hier ausgeschlossen 
oder wenigstens nach dem heutigen Stande der Erfah- 
rung und Schiffbautechnik höchst unwahrscheinlich. 

Dass dem jedoch nicht so ist, beweisen eine 
Reihe von Versuchen, die theils praktischer Erpro- 
bung unterliegen, theils eine solche glänzend bestan- 
den haben, und theils auf rechnerisch gefundenen 
Resultaten in Bezug auf Stärkeverhältnisse beruhen. 
In dieser Richtung sind namentlich die Schiffban- 
firmen von J. Sanderson in Yarrow-on-Tyne und 
A. und J. Inglis in Glasgow vorgegangen und zwar 
die letztere Firma in directem Auftrage und unter 
besonderer Beaufsichtigung von Lloyds Agenten 
und seien hier in Kürze die bei diesen Versuchen 
leitenden Gedanken wiedergegeben. 

Was zunächst die Versuche der ersteren Firma 
anbetrifft, so stellen dieselben eine radicale Aende- 
rung der Constructionsweise dieser Schotte, wenig- 
stens in einem heile der Neubauten, in derjenigen 


ai bo 


fl 


der Tank- und Kornschiffe, in Aussicht, wenn die 
Vorzüge, welche die Erfinder für ihr System bean- 
spruchen, bei praktischer Erprobung sich auch nur 
zum grösseren Theile bewahrheiten. 

Dieses System für Schottconstructionen ist von 
den Ertindern das „Undulatory* - System genannt 
im Gegensatze zu Constructionen aus gewelltem 
(corrugated) Eisen. Es sind nämlich die Abstände 
zwischen den einzelnen Wellungen so bedeutend 
vergrössert gegen diejenigen bei Constructionen, 
welche man für gewöhnlich „gewellt“ nennt, dass 
sie mehr grossen Wogen als kleinen Wellen gleichen, 
da die wellige Form dadurch erzeugt wird, dass 
jeder Plattengang nur eine, seltener und nur in 
hestimmten Fällen, wo extra grosse Stärke verlangt 
wird, zwei Buchtungen ergiebt, indem die Schotte 
aus einer Reihe gebogener Platten errichtet werden. 
Es sollen hierbei die Platten und die Nietgänge 
ihrer Kanten und Flächen gleichzeitig das Schott 
und Vertikal- und Horizontalverstrebung 
ergeben, daher mit allen besonderen Versteifungen 
abthun. 

Es werden mehrere verschiedene Systeme der 
Wellungen vorgeschlagen, welche durch die beifolgen- 
den kleinen Skizzen erläutert werden, wobei je nach 
Umständen die Wellen sowohl horizontal als auch 
vertikal laufen. Vernietet werden auch diese Platten 
nach der gewöhnlichen Art mit einer Doppelreihe 
von Nieten. Aus umfassenden Berechnungen ver- 
gleichsweiser Stärke und Steifheit ergiebt sich für 
dieses System der unzweideutige Vortheil einer 
bedeutend erhöhten Stärke sogar bei gleichzeitiger 
Verwendung erheblich dünneren Materials. Der 
eigenartigen noch wenig geübten Ausführung 
wegen, dürften sich freilich die Herstellungskosten 
bei Neubauten um nichts oder nichts Wesentliches 
geringer stellen, als diejenige der gebräuchlichen 
glatten Schotte. 


seine 
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Namentlich wird diesen Wellschotten eine un- 
gemein grüssere Widerstandsfähigkeit bei solchen 
Constructionen zugesprochen, welche stets nur ein- 
seitigem Drucke ausgesetzt sind, wie Deck, Gaten 
und Cofferdams, welche jetzt eine doppelte Beplattung 
besitzen, die durch Bolzen, Verbindungsplatten, 
Knie u. dergl. gegen einander abgesteift ist und 
bei welchen das Wellsystem dasselbe mit einem 
einzigen Plattengange zu erreichen strebt, wodurch 
dann freilich die Herstellungskosten dieser Bauten 
bedeutend herabgemindert würden. 

Den vorliegenden Versuchen und Berechnungen 
zufolge sollen die Vorzüge dieses neuen Systems 
die Folgenden sein, die gewiss auch dann schon 
in’s Gewicht fallen, wenn auch einige derselben 
sich nicht direkt bewährten, aber doch keine Nach- 
theile gegen das alte System ergäben: 

1. Die gebräuchlichen Schotte werden zumeist 
aus */z9 zölligen Platten ausgeführt und versteift 
an den Seiten mit Winkeleisen von 7'/, bis 9”, 
sowie alle 20° eine Lasche von 18” Breite. Ferner 
werden die Schotte verstärkt durch Vertikal-Winkel- 
eisen auf der einen Seite, welche von einander 
2!jy' entfernt sind und auf der anderen Seite durch 
Horizontalstreifen in je 5° Abstand. Das neue 
Schott soll bei einer um !:go“ dünneren Beplattung 
eine um 26°/, grössere Steife besitzen, welche bei 
Anwendung gleicher Platten bis auf 34,, °/o wächst, 
wobei ausserdem ja alle besonderen Horizontal- 
und Vertikalverstrebungen wegfallen. Ein noch 
grösserer Steifezuwachs lässt sich dann erzielen, wenn 
man die Stellungen schmäler macht, indem man jeder 
Platte eine ganze Wellenbucht giebt (System No. 4). 

2. Die Gewichtsverminderung gegenüber dem 
gewöhnlichen Schott beträgt bei gleicher Platten- 
stärke etwa 15°, während dieselbe bei 1/20 
dünneren Platten auf etwa 27 °/y steigt, wobei diese 
Schotte doch noch einen beträchtlichen Stärkeüber- 
schuss gegen das gewöhnliche Schott behielten. 
Es würde diese Gewichtsverminderung in den 
Schotten eines mittleren Dampfers für Oel-, Korn- 
oder andere Bulkladungen gleichbedeutend sein 
mit einem Gewinn von 20—25 tons Tragfähigkeit, 
welcher Frachtgewinn bei den regelmässigen kurzen 
Reisen dieser Schiffe auf die Länge der Zeit nicht 
zu unterschätzen wäre. 

3. Da diese Schotte ausser den Nietreihen 
zwischen den einzelnen Plattengängen keine weiteren 
Vernietungen aufweisen, so sind dieselben leichter 
öl- und wasserdicht zu machen und zu halten. 
Es tibernehmen hier die Stelle der Versteifungen 
gewöhnlicher Schotte einerseits die Nietgänge der 
Platten, andererseits ersetzt die Diagonalprojection 
der Wellenform die Knieplatten, welche bei ge- 
wöhnlichen Schotten am Top und Fuss angebracht 
sind. Nothwendigerweise erhält auch die Grenz- 
schiene am Boden, Deck oder Tanktop eine Zick- 


zackform, wodurch die zeitweise besondere An- 
strengung dieser Stellen in kleine Theilanstrengungen 
zerlegt und über die ganze Ausdehnung vertheilt wird. 

4. Speciell für Tankdampfer entstehen weniger 
scharfe Ecken und Winkel durch den Wegfall der 
Verstrebungen, da die Wellungen nur leicht zugäng- 
liche Buchtungen aufweisen. Es ist somit den Oel- 
resten und Gasen, der grossen Gefahr dieser Schiffe, 
weniger Gelegenheit gegeben, sich in Ecken und 
Winkeln anzusammeln und sind ebendeshally auch 
gründliche Reinigungen und Reparaturen leichter 
auszuführen. 

5. Für die Stauung von Maassgut freilich 


als es im ersten Augenblick erscheinen mag, da 
die Tiefe der Wellungen nicht oder nur unwesent- 
lich grösser angeordnet wird, als jetzt die Dicke der 
gebräuchlichen Schotte von der Kante der Vertikal- 
schiene der einen Seite, bis zur Kante der Horizon- 
talschiene der anderen Seite beträgt. Ausserdem 
geben namentlich die senkrechten Wellen Gelegen- 
heit zum sicheren Unterbringen von Pump-, Peil- 
und Luftrohren, sowie sie zur Aufnahme überflüssigen 
Staumaterials dienen. 

Für Deckgaten und Cofferdams wird besonders 
des System No. 2 der eingangsgebrachten Skizzen 
empfohlen, namentlich mit horizontalen Wellungen, 
welche durch einige Diaphragmen noch leicht ver- 
steift werden können. Dieselben hätten dann bei 
nur einfacher Beplattung und gleicher Stärke den 
Vortheil gegen die gebräuchlichen Constructionen, 
dass sie leichter zu repariren und zu reinigen wären. 

In der ganz gleichen Richtung, wie die 
obige Neuerung bewegt sich ein Versuch, der im 
Auftrage von Lloyds-Agenten in Glasgow mit ein- 
fach geflanschten Platten gemacht wurde. Es waren 
zu demselben nach der Sh. W. zwei Probestreifen 
von Schotten von 12‘ Länge und 30 Breite her- 
gestellt worden und zwar der eine nach der Art 
der gewöhnlichen Schotte aus “as Platten, ver- 
stärkt durch ein 31/2 bis 6 Winkeleisen von '%/y9‘, 
Stärke und vernietet mit °/, Nieten in 5!/,“ Ab- 
stand. Der andere Streifen bestand aus zwei 
Platten von der gleichen Stärke und war die Kante 
der einen mit einer eigens von H. Smith & Sons 
in Glasgow für derartige Zwecke gebauten Maschine 
zu einer Bzölligen Flansche umgebogen. Beide 
Platten waren mit °/, Nieten und 3 Abstand 
verbunden. Nachdem diese Probestreifen an ihren 
Enden sicher verbunden waren, wurden sie in der 
Mitte, gerade über den Verstärkungen mit einer 
Daumenkraftschraube auseinander getrieben und 
ergab dieser Versuch, dass der durch Winkeleisen 
verstärkte Streifen in der Weise nachgab, dass er 
sich in sanfter Wölbung nach aussen dehnte, 
während der andere sich kaum merkbar durchbog; 


jedenfalls war die bei demselben stattfindende 


Biegung für alle praktischen Zwecke der Null | 


gleichzuachten. 
Es liegt jedenfalls in den hier angegebenen 


Versuchen und Vorschlägen, auch wenn nur der 
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| grössere Theil der Vorzüge sich bewährt, ein 
Fingerzeig, welcher werth ist, die Aufmerksamkeit 

' aller beim Schiffbau interessirten Kreise auf sich 


zu lenken. 


Verzeichniss*) — ) 


Rechnung im Auslande erbauten 


der 


im Jahre 1892 auf deutschen Sehiffswerften, 


sowie fiir deutsche 
stählernen und eisernen Seeschifte 


der Handelsmarine von Netto 50 Reeistertons an. 

















: I ey Register-Tons} Maschine 
, Sie ie Heimaths- Schiltts- 
Bauort und Baumeister Schiffsname Hafı G: 
afen sattung System | Indi- 
Brutto , Netto Zahl dor | | Prende- 
Cyl. | kräfte 
Atlantic Brake Stahl Bark 1032 - 1. 
DANZIG. — J. W. Klawitter. | A. W. Kafemann Danzig »  [Schraubendtr. 209 621 [Triple 3) 620 
Drache „ Stahl |Räderdampfr. 151 It! |Comp. 2 200 
. Eis. 
STETTIN. — Stettiner Maschinenbau- f Ny ee _ PEN, „u Exp.it gag 
A.-G. „Vulcan“. Vulcan Stettin Stahl [Schraubendfr.| 507 343 |Tand. at 
— , — Nüscke & Co. Margaretha Barth Stahl a 139 98 Comp. 2) 110 
Royal Kiel m e 1438 | 1060 |Triple 3 550 
Ursula Stettin » u 245 672] „ 3 400) 
ROSTOCE. — Actien-Ges. „Neptun“. J *Grete Geestemiinde} . 160 63 |Comp. 2, 250 
* Gadus Hamburg E R 162 66 A | 250 
Adler Flensburg pr nr 164 83 5 2 250 
Senator Petersen] Hamburg A Vollschiff _ 718) — | — 
LÜBECE. — Schiffswerft von Henry , Olga Elsfleth E Bark _ 1106 _ 
Koch. | Rhea Bremen »  |Schraubendfr, 508 312 |Comp. 2) 340 
Anna Elstleth % Bark — | 1391 —- | - 
— „— Georg Evers. Amazone Brake 2 Pe — | 1339 rn a 
Gruz Triest 7 Schraubendfr| 417 | 316 [Triple 8 160 
| Hermia Copenhagen : . 1060 828] „ 8 380 
Hungaria Time = 559 344 7 3 600 
| a Rotterdam a . 1584 1237| „ |; 650 
. ss ercur Prerow »  |Dreimast Sch. — | 828 -— | — 
EXEL. — Howaldtewerke. Nordsee Sylt " [Räderdampfr.| 129) 80] , 3 110 
|Hac. Diederichsen} Apenrade »  |Schraubendfr. 988 712] „ 8) 450 
Uniao dos Estados] Rio Grande »  |Dampfbagge 171 114 |Comp 2} 120 
: do Sul j 
Bana do Rio Grande Rs ‘ F 171 114 ie, 2 120 
Amoy Flensburg » |Schraubendfr.) 1072 752 |Triple 3 6500 
Teck Hamburg * = 587 402], 3| 400 
FLENSBURG. — Flensburger Schifis- Pronto Blunkenese = E 1012 | 718] , 3 500 
buu-Gesellschaft. Delia Hamburg i ie 8108 | 2168 3) 1600 
| Volumnia n 2 = 3146 | 2202 3, 1600 
Mathilde Flensburg = = 1268 | 885 3 550 
Elisabetha Funö Dreimast Sch. | 288 
TÖNNING, — Schimer, Jensen & co. Marie Tönning n Bark — | 887 - i - 
Martha Fanö “ 5 | 867 — | 
| 
Apenrade senrade »  |Schraubendfr. 973 | 696 [Triple 3 450 
Safari H en » A 1433| 93] „ & 800 
Susanna Ei Vollschiff =i 1904 - | — 
HAMBURG. — Blohm & Voss Thekla . = = — | 192} — | _ 
Antuco " r Bark | 1460 _ _ 
Kanzler » JSchraubendfr.] 3058 , 2197 [Triple 3] 1600 
Seestern ” r Bark - | 1446 _ _ 
=. vormals Janwen & { Gladiator ‘ Eisen |Schranbendfr. 216 | 71 Comp, 2 580 


Schmilinsky A.-G. 


*) Nachdruck nur mit Quellenangabe gestattet, 
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HAMBURG — B. Wencke Söhne, 
—.,— J.C. & H. C. Kieho. 


HARBURG. — R. Holtz. 


GEESTEMÜNDE. — Joh. C. 


Teeklenborg. 


Mr G. Seebeck. 


BREMERHAVEN. — F. 


VEGESACE. — Bremer Schiff’'bau- 


Gesellschaft. 
—,— — Johann lange. 


BREMEN. — Act.-Ges. „Weser“. 


PAPENEURG. — ‚Jos. L. Meier. 


B. Für deutsche Rechnung im Auslande gebaut: 


W. Weucke. 


Simson 
Hofe 


Herman 


Placilia 
Pisagua 
Philadelphia 
*Carl 
Vredeborch 
*Elise 
“Toni. 
*Neck 
* Eide 


* Bremen 
* Geestemünde 
* Bremerhaven 
*Lehe 
*Friedrich 
“Primus — 
* Solide 


*Dora 
* Hanny 


Nymphe 
H Wätjen 


Luna 


Es sid et-Turki 


Norderney 


Hamburg 
Iquitos 


Hamburg 


” 
Geestemünde 
Bremerhaven 

Bremen 
“Hamburg 
treestemiinde 
Bremerhaven 


. 


2 
Geestemünde 
Emden 
Bremen 


Bremerhaven 


” 


Bremen 


” 


Bremen 


” 


Norden 


Stahl 
Eisen 


Stahl 


Stahl 


” 


Eisen 
Stahl 
Stahl 
Eisen 
Stalil 


" 


‘233% 


Eisen 
Stahl 


e 
Eisen 
rn 


Stahl 


” 


Schraubendfr 


Leichter 


Schraubendfr, 


4 Mast Bark 
Vol Ischi fi 


Schraubendfr, 
Riiderdampfr. 
Schraubendfr, 


" 


” 


Vollschiff 


” 


Schraubendfr, 


Räderdampfr. 


— 
22 


175 | 


463 | 


220 





TEN 


74 [Comp. 


188 —_ 
103 Comp. 
2780 _ 
2763 _ 
1710 _ 
55 Komp. 
121 = 
57 = 
54 : 
55 " 
| . 
70 = 
70 3 
7| . 
67 es 
“4 " 
ao 
Mi = 
58: BA 
2076 ie 
2079 _ 
1540 -. 


353 Komp. 


349 [Tri ple 


138 [Cornp. 


u © 


ra ta 


t© to 


2 


2 
3 











Maria Rickmers | Bremerhaven] Stahl [|M-Barkm.Hittmı 3822 | 3844 Triple 3 640 
GLASGOW. — Russell & Co. Lita Hamburg e Vollschif _ 1685 . _ 
Fahrwohl Elsfleth ” Bark En 1333 _ _ 
Flot 1 "ollschi — 1787 — _ 
— . — —O. Connell & Co. Halon ee ’ bia hiff ieee ae oe 
* Monta Eisen |Schraubendfr. 151 71 2 250 
— ,— — Mackie & Thomson. { * Dienstag rg a a ai asi | a ne 2 aap 
Marco Polo Mi Stahl Bark — | 1646 — ~ 
GRANGEMOUTH. — Grangemouth J! jenny Clement | Rostock 5 . — | 10l — “= 
Dockyard Co. | Bertha Hamburg a j _ 1653 ~ u 
HOWDON o/TYNE. — Edwards’ | Rio ‘ » |Schraubendfr.| 3193 | 2367 [Triple 3, 1400 
Shipb, Co. | | 
: | 
LONDONDERRY. — Charles J. Bigger { Esmeralda = Bark _ 1021 _— io 
Diamant ” » J] Sehrauben- 3584 | 2440 Triple 3 1800 
NEWCASTLE o/T. Free Mannheim e » \[Tankdampfer| 3583 | 2441 | „ 3 1800 
Mitchell & Co. H. H. Meyer Bremen » IZweischrdpfr.| 5806 | 3409] | 6 3000 
SOUTHAMPTON, — Southampton { . 
Naval Works Co, Albis Hamdurg „  |Schraubendfr, 692 487 B 3 480 
SUNDERLAND, — J. Blumer & Co. { Lissabon 5 z R 1591 | 1005| .„ at mo 
i 
W. HARTLEPOOL. — W. Gray & Co, | Venus Flensburg |, A 1256, 869] „ a} 500 
HELSINGÖR. — Helsingiir Jernskils ‚| Helfrid Bissmark Hamburg ‘ 499 358 IComp, 2] 300 
Byggeri Aktb. { Favorita js Bark —- m7}, — = 
FAR, ‘at w Hudiksvall + »  [Schraubendfr, 805 , 544 |Comp, 2] 500 
COPENHAGEN. — Burmeister & Wain. { Magnet Blankenese : Bark ie ‘ere in en 
HOOGEZAND. — E. J. Smit Or. von Stephan Emden Schraubendfr. 135 88 Comp. 2| 130 
& Zoon. { Frisia Neermoor 3 Mast Sch. = 238 — — 
GRONINGEN. — Botje, Ensing & Co. { Hai Stettin »  [Schrauhendfr. 108 71 |Comp. 2} 175 
VEENDAM, — J. ten Horn. { Catriena Rendsburg | Eisen Tjalk | ae | 79 ._ Zu 
Anmerkung. — Die mit einem * hezeichneten Dampfer dienen zu Fischereizwecken, Die Gesamunteshl dieser 


neuen Fischereidampfer hetrügt 18 mit 2648 Brutto- und 1133 Netto-Registertons und 4860 ind, Pfkr. 


Davon gehören 13 
nach Häfen der Weser, 4 nach der Elbe und 1 nach Emden. 
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» s 
Recapitulation. 
Damptschifle Segelschiffe 
Registertons | Reyistertons Indieirte | ; 
Es wurden gebaut Anzahl 1892 189) Pferdestürken! Anzahl | Registertons 
= |} ea 5 : 

i42 | 1891 [Brutto, Netto [Brutto Netto | 1892 | 1891 | inve 18#1 | 1892 | 1891 
in Dentscht. für deutsche Rechnung 41 »7 125643 17183] 55804 38308 |17660 | 15220 18 27259 25964 
" 5 fremde r 7 6 | 4124 SILI] 4758 3498] 2280| 3810 2 655 588 
im Auslande „ deutsche 18 11 [21052 14311 | 27490 | 18622 111085 16100 | 13 19018 18642 
Zusammen‘ 61 74 46932 45104 





Vertheilung der 1892er Neubauten auf die einzelnen 


deutschen Heimathsh 


äfen. 





1892 


sind gebaut für | 





An- Reristertons Indie, 
zahl Brutto] Ne ee 
rutto Netto kräfte 
Hamburg .....-ccccsescaens 9 | 12006 | 8230 
Blankenese ..2ccseseerun nn i] 1012: 
Bremerhaven .....600. 06000. | | 1321 | 
Geestemiinde ..........0000 i 453 | 
Brake cee ee eee tee sense ae] _ _ i 
Risfleth sc cccscaceassceanaies -- =< | 
Bremen.......sessesesesers 5 | 1768 
a 1 ER ERTERTEIE ER 1 158 | 
Neermoor .. 2.22.2222 ss rer 0 I _ 
NOFIER nalen was senesced | 1 ao) 
Syl. oo 5 ee ese asicensasas 1 120 | 
Apenrade 20.00.0050 .cceeees 2] 1961} 
Flensburg... 600. e ree eee ee 31 2504 | 
Rendsburg .. 00.00 ese evens — 
TOME «sauna ees caw ene _ 
BAAS cna vdanewecaewbcewes « 1 
PUMOOK ccc nenn — 
Barth 34 adie cave Sea veka vie | 1 
PRGIOW £6 ices acne beets eee | — 
Stettin.......-. cece eee eee ' 2 


+ 


1020 | 
PAIS | 17153 





Dauzig vee errevereeecenne i 
Zusammen | 41 17660 


Weedermann’s Patent-Schutz- 
vorriehtung für Dampfschiffe, Eis- 
brecher und ähnliche Fahrzeuge, 

welche im Eise arbeiten. 


Nach mehrjährigen gesammelten Erfahrungen ist es ge- 


in Deutschland 







im Auslande 

















Segler . Dampfer Segler 
Reg.- | An- | _Registertons. eee. n- Reg.- 
| Tons zahl Brutto | Netto kriifte zabl Tons 
9 | 14249 | 9874 7 | 10906 
ı | 1372 
1 334 
1 | 1833 
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| Kanten dieser Hintertheile erleben sich, gleichfalls wie vorne 


lungen, einen Apparat zu construiren, mit welchem man im | 
Stande sein wird, jeden Dampfer in kürzester Zeit eisbrech- 


fahig zu machen, ohne dass der Dampter der Gefahr ausge- 
setzt wird, sich an dem durchzubrechenden Eise zu heschü- 
digen. 

Es ist ein ovales, freischwimmendes, sehr Nach gehendes 
Fahrzeug, dessen Kiel sich vorne allmiihlig in sanfter Krüm- 
mung nach Oben erhebt und mit 
dem Wasser sich verbindet, 


dem Vordersteven über 


Der Boden desselben erhebt sich, nach allen Richtungen 


der Kiel, allmählig in sanfter Krümmung dem Wasserspiegel 
zu, und treten in ausfallender Form heraus 
und enden beim Verdeck. 


aus demselben 


In diesen keilförmigen Einschnitt soll nun der zu schützende 
Bug des Dampfers eingelegt werden, und wird der Apparat 
aladann, durch Ketten oder Stahltrossen, feat mit dem Dampfer 
verbunden. 

Um die Aufnahme der verschiedenen Bugformen der 
verschiedenen Dampfer in den keilförmigen Einschnitt zu 
ermöglichen, sind an den Spitzen der beiden hinteren Theile 
des Apparats bewegliche Fender angebracht, an die sich 
jede beliebige Bugform anschliesst. 

Im innern Ende des Einschnitts wird durch Auswechseln 
verschiedener Stossklötze, die zu diesem Zwecke in genügen- 
der Auswahl sich am Bord des Apparats befinden, dem Steven 


| des schiebenden oder zu schützenden Dampfers eine feste 


hin, allmablig in leichter Krümmung aus dem Wasser heraus | 


und verbindet sich aledann in aushängender Form über dem 
Wasserspiegel mit den Seiten. 
Der Hintertheil des Apparats wird durch einen tiefen 


keilférmigen Einschnitt in zwei Theile getheilt. Die unteren 


in 


Unterstützung gegeben. 

Ueber den vorgelegten Stossklotz wird am Steven des 
Dampfers eine starke Klammer mittels kräftiger Schrauben 
befestigt, um zu verhindern, dass der Eisbrechapparat durch 
den Druck des Eises an den Bug des Damplers nach oben 
geschohen wird. 
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Wenn nun ein solcher Eishrechapparat vor einen Dampfer 
gespannt und klar zum Brechen gemacht ist, wird durch das 
Vorwärtsdrängen des Dampfers der vordere Theil des Apparats 
auf das Eis geschoben, und darch weiteres Vordringen wird 
der Angriff dadurch erküht, dass der Eisbrechapparat weiter 
auf das Eis geschoben wird. 

Zu gleicher Zeit wird der Buy des schiebenden Dampfers 
durch den festen Anschluss desselben zu den Seiten des Ein- 
sehnitts des Eisbrechapparats beim Vorwärtsdringen durch 
Auflaufen des Apparats mit in die Höhe gehoben und heim 
Durchbrechen des Eises wieder in seine normale Lage zurück- 
geführt. 

Hierdurch wird der Dampfer in eine fortwährende, lings- 
schiffs gehende Bewegung versetzt, welcher der Apparat un- 
mittelbar Folge leistet, Diese auf und nieder gehende Be- 
wegung des Dampfers wird durch den Apparat in Form 
eines vertikalen Druckes auf das Eis unter demselben über- 
tragen, wodurch der eisbreehende Druck des Eishrechapparats 
auf dem Eise um viele Male das Eigengewicht des Apparats 
überschreitet. 

Dieser Eisbrechapparat kann gegen jede beliebige tief- 
liegende Eismasse gerichtet werden, ohne den selnebenden 
oder zu schützenden Dampfer der Gefahr eines Rammstosses 
auszusetzen, denn entweder ist die in Angriff genommene 
Eismasse gebrochen, bevor der Steven des Dampfers die 
feste Eistnasse berührt, oder das Vorwärtsdringen des Dampfers 
hat allmählich nufgehört, bevor der Steven des Dampfers 
die Eismasse berühren kann. 

Der Dampfer, mit einem Schutzapparate vorgespannt, 
kann auch verhältnissnässig gut im Eise manövriren und 
den Umständen nach kurze Biegungen machen und greift 
die ausfallende oder auflaufende Seite des Apparate, nach 
welcher der Dampfer hingelenkt werden soll, das Eis seit- 
wärts von oben ar und zerbricht es. 

Dieser Eisbrechapparat ist annähernd nicht so kostspielig, 
weder in der Anschaffung noch in der Unterhaltung, wie ein 
gewöhnlicher Dampfeisbrecher. 

Bei gleicher Leistangsfabigkeit würden die Bau- und 
Unterhaltungskosten des Eisbrechapparats nicht den zebn- 
ten Theil der Bau- und Unterhaltungskosten eines rewöhn- 
lichen Dampfeisbrechers erreichen. 


Die Unterhaltungs- und Betriebskosten des Eisbrech- 
apparats sind auf ein Minimum gestellt, da derselbe ohne 
Maschinenkraft versehen und auch keire extra Mannschaft 
indem die Maschine des zu 
schützenden Dampfers die vorwärtstreibende Kraft entwickeln 
soll, wie auch die Mannschaft desselben die Bedienung des 
Apparats selber ausüben kann. 

Im März 1886 stellte man zum ersten Male Versuche 
an. Mit einem provisorisch hergestellten Eisbrecher schützte 
man den Bug eines kleineren Dampfers der „Flensburg- 
Eckensunder-Sonderburger Dampfschiflfahrt-Gesellschaft“ ; es 
war der Dampfer „Rota“, ein Schiff von ca. 100 Fuss Länge 
und mit einer ca. 40 Pferdekraft-Maschine versehen. 


für denselben erforderlich ist, 


Den ersten Tag lief die „Rota* durch die über 9 Zoll 
starke Eisdecke bis nach Glücksburg, welche Distance reich- 
lich eine deutsche Meile betrügt, in 1%, Stunden, ohne ernst- 
haft Anlauf zu nehmen, während die Maschine nur mit halber 
Kraft arbeitete. 

Tags darauf wurde die 12 Zoll dicke Eisdecke hei Gra- 
venstein mit Leichtigkeit gebrochen, und in wenigen Tagen 
war die ganze Föhrde vom Eise befreit, ohne dass die „Rota* 
den geringsten Schaden davon trug. 

Im Januar 1887 zerbrach ein provisorisch hergestellter 
Apparat wiederum das Eis in der Flensburger Föhrde und 
benutzte diesmal den Dampfer „Conder” der Flensburg- 
Eckensunder Gesellschaft“, welcher in allen Dimensionen 
kleiner als „Rota* ist und auch nicht mit einer so kräftigen 


Maschine versehen. Er zerbrach die 10-zöllige Eisdeoke mit 
grosser Leichtigkeit, während „Condeor’s* Maschine nur mit 
halber Kraft arbeitete, ohne dass Schiff noch Maschine den 
geringsten Schaden nahmen. 

Im März 1888 hat er wiederum das Eis auf der Flens- 
burger Föhrde gebrochen, dieemal mit dem kleinen Dampfer 
„Seeadler“, welcher kaum eine 20-Pferdekraft-Maschine hat. 

Kurz bevor „Seeadler“ abdamptte, ging der englische 
Frachtdampfer „Black Sea“, ein Schiff von ca, 1000 Tons, 
unter Dampf. um den Weg durch das 12—18-zöllige Eis zu 
zeigen, rannte sich jedoch kaum eine halle Schiffslänge in 
„Seeadler“ 


gelangte noch selbigen Tags nach Gravenstein, hierbei ist 


die dieke Eistliche hinein und musste es aufgehen. 


aber zu bemerken, dasa auf einer Strecke zwischen Sandager 
und Holnis kein Eis vorgelufden wurde, 
Der regelmäsige Dampferverkehr zwischen Flensburg, 


Glücksburg, Sandager, Eckensund uml Gravenstein wurde 
hierdurch wieder hergestellt. 
Am 13. 14. 


tuche mit einem provisorischen eisbrechenden Schutzapparat 
Packeise 


15. April IS88 machte man Eisbrechver- 


vor dem Dampfer „Skjold“, in dem schweren 
ausserhalb dem Kalkgrunde. 

Die hier erzielten Resultate und Erfahrungen übertrafen 
alle Erwartungen, 

Durch mehrmaligen Anlauf drang der kleine Dampfer 
„Skjold“, welcher ca. eine Länge von 100 Fuss hat und mit 
einer 40-Pferdekraft-Maschine versehen ist, viele Male durch 
6—10 Fass dicke Eisschichten, ohne dass der Apparat, noch 
der Dampfer den geringsten Schaden nahmen. 


Im Eebruar 1891 ward von der Kgl. Regierung zu 
Schleswig der Regierungsbaurath Suadieani nach Flensburg 
entsandt, um den praktischen Werth der Eisbrechmethode 
festzustellen, Herr Suadienni hat sich sehr günstig über das 
Ergelmiss geäussert und unter anderm in seinem Berichte 
wörtlich gesagt: 

- „Ich habe aus diesem Versuche die Ueberzengung ge- 
wonnen, (dass die Weedermann’sche Eisbrechvorrichtung im 
Princip vorzüglich ist, und nehme bestimmt an, dass mit 
Hülfe derselben jeder auch leicht gebante Dampfer zum 
Brechen von starkem Eise ohne Gefahr benutzt werden 
kann,“ ete, etc, 

Der eisbrechende Angriff eines gewöhnlichen Dampf- 
eisbrechers wird durch Vorspannen dieses eisbrechenden 
Schutzapparats ganz bedeutend erleichtert, weil die Angriffs- 
linien des Apparats einen weit schärferen Verticaldruck anf 
dus Bis ausüben, und infolge dessen wird die vorwärtstreibende 
Kraft des Dampfeisbrechers um ein ganz Beträchtliches mehr 
zur Geltung kommen. 

Jede Art von Dampfer, ob Fracht- oder Passagier-, See- 
oder Fluss-Dampfschiff, kann mit einem eisbrechenden Schutz- 
apparate vor dem Buge desselben ausgerüstet werden, um 
alsdann starkes Eis forciren zu können, ohne_dabei einen 
Risico zu laufen. j 

Der Dampfer, nicht durch den Apparat geschützt, soll 
beim Foreiren des Eises, durch seine am Bug und an den 
Seiten mehr oder weniger vertikalstehende Schiffswände, das 
Eis in fast horizontaler Richtung in Angriff nehmen, und 
kann bei solcher Angriflsweise von einem Brechen des Eises 
nicht die Rede sein, sondern nur von einem Zermalmen oder 
Zerquetschen desselben, und sind daher solche Eisforcirungen 
mit dem grüssten Risico für Schiff und Ladung verbunden. 

Dahingegen wird der Dampfer, welcher mit dem Schutz- 
apparate gerüstet, im Eise arbeiten soll, niemals den eben 
angeführten Gefahren ausgesetzt. = 

Zum Schlusse wollen wir nieht unerwähnt lassen, dass 
uns zahlreiche Zeugnisse vorliegen, welche die mit dem Eis- 
brechapparate erzielten Erfolge rühmend bestätigen, sodass 


es sich für Behörden wie für Private lohnen dürfte, von 


dieser Erfindung gebihrende Notiz zu nehmen, besonders 
wo diesen Winter die ungewöhnlichen Eisverhältnisse auf 
den Strömen und 
derungen des Verkehrs hervorgerufen haben. 


in den Häfen so vielfach störende Behin- 





Vermischtes. 


Neuer Zeitball im Hamburger Hafen. 
Nachdem der beim Brande des Quaispeichers am 2. April 
v. J. zerstörte Zeitball nunmehr wieder hergestellt ist, 
wird derselbe vom Mittwoch, den 1. Februar d. J. 
ab von Seiten der hiesigen Sternwarte um 
ob. om. 0,8. mittlere Greenwich-Zeit, gleich 
Ob. 39m, 53,48 mittlere Hamburger Zeit oder 
ih © 0,08. mitteleuropäische Zeit 

fallen gelassen werden. 

Als Fallzeit gilt der Augenbliek, in welchem der Ball 
sich loslöst. Der Ball wird 10 Minuten vorher auf halbe 
Höhe, 3 Minuten vorher auf ganze Höhe gezogen werden. 
Sollte der Ball nicht genau zu der bestimmten Zeit zum 
Falle gelangt sein, so wird innerhalb 5 Minuten nach dem 
verfehlten Zeitballsignale ein 40 Centimeter im Durchmesser 
haltender schwarzer Korb an einem der Drahtseile, welche 
zur Verstärkung und Befestigurg des Gerüstes dienen, bis 
zur ganzen Höhe des Gerüstes auf die Dauer von 5 Minuten 
emporgezogen. 

Sobald irgend eine Störung wahrgenommen wird, welche 
die Abgabe des Signals nicht gesichert erscheinen lässt, 
wird der schwarze Korb bis zur halben Hohe des Gerüstes 
emporgezogen und bleibt in dieser Stellung, bis die Störungs- 
arsache soweit beseitigt ist, dass die Abgabe des Signals mit 
Sicherheit erwartet werden kann, oder bis 5 Minuten nach 
der Signalzeit, im Falle die Störung nicht rechtzeit beseitigt 
sem sollte, 


Invaliditäts- und Altersversicherung der Seeleute. 

Die Beiträge für die Versicherung der angemusterten 
Seeleute sind stets innerhalb der erstensechs Wochen 
eines jeden Jahres für das abgelaufene Kalenderjahr ein- 
zuzahlen. Die Einzahlung ist mit der vom Rheder anzu- 
fertigenden Aufstellung über die Berechnang der Beiträge zu 
verbinder. Die Formulare für diese Aufstellungen (Nach- 
weisungen und Zusammenstellungen) sind kostenfrei bei den 
Seemannsämtern zu bekommen. Eine Anweisung zur Aus- 
füllung der Formulare ist demjenigen für die Nachweisungen 
beigefügt. 

Die bezeichneten Aufstellungen sind gleichzeitig mit den 
Beiträgen an die Geschäftsstelle für die Invaliditäts- 
und Altersversicherung der Seeleute in Lübeck 
einzusenden. Eine Aufforderung hierzu an die einzelnen 
Rheder erfolgt nicht. ‚Jeder Rheder ist verbunden, der 
gesetzlichen Anordnung ohne besondere Anfforderung zu 
entsprechen. 


Schiffbau. 

Dem Vernehmen nach hat die Schiffswerft von J. €. 
Tecklenborg in Geestemiinde den Bau eines neuen Fisch- 
dampfers nach dem Modell ,,Commandant fir Rechnung 
des Herrn B. Bartling übernommen. 


Auskunft über den Verbleib von Schiffen. 

Der „Nord-Üstsee-Zeitung“ entnehmen wir die nachfolgende 
Mittheilung, welche sicherlich für eine grosse Anzahl unserer 
Leser im Binnenlande von grossem Interesse sein wird. 

Es ist eine bekannte Thatsache, dass viele, namentlich 
fm Binnenlande, fern von den grossen Verkehrs-Üentren, 
wohnende Eltern und Verwandte von Seefahrern über das 
Schicksal ihrer in der weiten Welt umherfahrenden Ange- 
hörigen oft in banger Sorge schwehen. Weder kommen 
direkte Nachrichten von den schreibunlustigen Seeleuten, 


a ne 
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noch dringt eine sonstige Kunde von dem Schiffe und seiner 
Route, von Havarien und etwa bestandenen Fährlichkeiten 
bis zu den besorgten Verwandten. Oftmals sind diesen auch 
noch Heimathsort, Rheder und Correspondenten des Schiffes 
unbekannt geblieben; man weiss nur, dass der zur See 
gegangene Sohn oder Bruder z, B. mit einem Schiffe „Anna“ 
oder „Pauline“ seiner Zeit von Hamburg oder Bremerhaven 
aus in die Ferne gegangen ist, Mittel und Wege, den Spuren 
des Verschollenen und seines Schiffes zu folgen, sind den 
Angehörigen nicht bekannt, und rath- und hilflos stehen sie 
der bangen Sorge gegenüber. Und doch giebt es einen 
Weg, der in den meisten Fällen zum Ziele führt und dabei 
— unentgeltlich betreten werden kann, Die Redaction 
der „Hamburger Börsenhalle“, des bekannten grossen 
Handels- und Schifffahrtsblattes in Hamburg, ist diejenige 
Stelle, an welche sich alle in der geschilderten Nothlage be- 
findlichen Personen vertrauensyoll werden können, und welche 
alle mit einer Postmarke ftir die Auskunft versehenen An- 
fragen ereitwilligst und kostenlos heantwortet., Die ge- 
sammte Redaction (Abth. Schifffahrt) üht eine ganaue Con- | 


trolle über die Bewegung aller Schiffe aus und erhält ver- 


möge ihrer langjährigen Beziehunger zu in- und auslän- 
dischen Rhedern, Capitänen, Schiffsmaklern, Consulaten und 
Assecuradeuren täglich umfassende Berichte über Schiffe und 
Schiffsangelegenheiten, — Bei Stellung der Anfragen wolle 
man uur alle bestimmt bekannten Angaben über den Namen 
des Schiffes, recht deutlich machen, namentlich in solchen 
Fällen, wo es sich um Schiffe mit häufig wiederkehrenden 
Namen handelt, 


Prüfungswesen. 

Mit den nächsten Schifferprüfungen für grose Fahrt 
wird in Barth am 27, Februar, in Stralsund am 6. März, in 
Grabow a. O, am 13. März, in Danzig am 20. März und 
in Memel am 6. April d. J. begonnen und mit den Prüfungen 
in Grabow a. O. und Danzig eine Seesteuermannsprüfung 
(R.-Az.) 


verbunden werden. 


Tank-Dampfschifffahris-Gesellschaft in Hamburg. 

Soeben geht uns der in der Generalversammlung der 
Gesellschaft am 30, Januar a. c. veröffentlichte Rechenschafts- 
bericht des Vorstandes und des Aufsichtsrathes zu. Aus dem 
Gewinn- und Verlust-Conto ist zu ersehen, dass aus einem 
Reingewinn von M. 190,323.24 eine Dividende von 11 pCt. 
mit M. 187,000 zur Vertheilung kommen, während ein Saldo 
von M. 3323.24 auf neue Rechnung vorgetragen wurden. 
Die Bilanz schliesst auf beiden Seiten mit 2,658,620.89 ab. 


Torpedoboote als Küstenwache. 

In Frankreich verwendet man nenerdings die Torpedo- 
bite zum Aufbringen fremder Fischerfahrzeuge, welche in 
französischen Gewässern ihren Fang betreiben, Das Torpedo- 
boot 127 hat kürzlich 5 italienische Fischerböte abgefasst 
und sie nach dem Hafen von Bastia geschleppt, wo die 
Aburtheilung nach Maasspabe der internationalen Convention 
erfolgt. Der Marinepräfeet von Toulon hat Instruktion er- 
halten, die Torpedoböte der mobilen Küstenvertheidigung 
für diesen Zweck zu verwenden. Die Maassnahme soll jetzt 
sogar auf die ganze französische Küste ausgedehnt werden 
und zwar hauptsächlich anf die des Canal, wo, wie die ,, Temps” 
schreiben, die französischen Austernbänke jährlich durch 
englische Fischerfahrzeuge augebeutet werden, angesichts der 
aufsichtführender französischen Polizeikreuzer, die, da sie nur 
über Segel verfügen, nicht viel auszurichten vermögen. Der Tor- 
pedoaviso „Saint Barbe“ befindet sich schon auf den dortigen 
Fischgründen, kann aber natürlich nur immer an einer Stelle 
sein. Man erwartet von dieser Maassnahme den doppelten Zweck, 
dass ‘lie Raubfischerei aufhört und gleichzeitig der Torpedo- 
dienst mehr mit dex Küstenverhültnissen vertraut wird. 
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Vereinsnachriehten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 
Sitzung vom 30. Januar 1893. 
nahm zunächst Gelegenheit, noch ein Mal auf die 25 jährige 


Der Vorsitzende 


Jubelfeier des Vereins hinzuweisen, deren Begehung auf den 
25. Februar angesetzt worden ist, forderte an recht lebhafter 
Betheiligung auf und liess den Festausschuss sich durch ein 
Sedann ward mit der weiteren Berathung 
fortgefahren. Bei $ 13 


Mitglied ergünzen. 
ier Revision der Seemannsordnung 
wird die Möglichkeit zugestanden, einen Seemann bei plitz- 
lichen Vorkommnissen kurz vor Abgang des Selifles ohne 
Musterung anzunehmen und diese durch Eintrag in das Log- 
buch zu ersetzen. Zu § 30 wurde ein Zusatz angenommen, 
nach welchem anf See Wacht um Wacht weranren werden 
soll, und § 31 erhielt folgende Fassung: „Wenn das Schiff in 
einem Hafen liegt, so ist der Schiffsmann nur in dringenden 
Fällen scholdig, länger als 12 Stunden Schiffsdienst, wovon 
10 Stunden Arbeit, zu thun’’. 
pflichtung zum nächtlichen Wachtdienst gesetzlich festgestellt 


Man glaubte damit die Ver- 
zu haben, Bei der Berathung des $ 33 hielt man es für 
nothwendig, einem Mann, welcher an Land aufgehalten würde, 
um bei der Verklarung oder sonstigen gerichtlichen Verkand- 
lungen zugegen sein zu köunen, ausser den Reise- und Versäurn- 
nisskosten auch Verpflegungsgelder zuzusprechen. In $ 34 wur- 
den die Rechte des Steuermanns auf alle Ofheiere ausgedehnt, 
Die Berathung der weiteren $S ward auf nüchste Sitzung ver- 
schoben. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 1. Februar 1893. Der Vorsitzende be- 
grüsste die Anweseuden und wünschte dem Verein Glück zur 
ersten Sitzung im neuen Vereinslocale des Concerthauses Lud- 
wig. Sodann ward das Andenken des plötzlich verstorbenen 
Lootacommandeurs Krull in Cuxhaven, eines ehemaligen Mit- 
gliedes des Vereins, in üblicher Weise geehrt. Auch diesmal 
waren schöne Geschenke für die ethnographische Sammlung von 
den Herren Capitänen Kiser und Lorenzen eingegangen. Die 
ad hoe ernanuten Cassenrevisoren berichteten, dass sie nach 
grenauer Prüfung Bücher und Bestand in vollkommenster Ord- 
nung befunden, worauf dem Cassirer Decharga ertheilt wurde. 
Aus der Registrande ward mitgetheilt, dass ein Schreiben des 
Flensburger Seeschiffer- Vereins seine Zustimmung zur Bildung 
eines allgemeinen deutschen Seeschiffervereins ausgesprochen 
habe. Nachdem man sich noch einige Zeit über einen Artikel 
der “Weser-Zeitung" unterhalten, welcher Vorschläge zur 
Hebung des Seemannsstandes macht, ward die nächste Sitzung 
auf den 8. Februar angesetzt. T.O.: Revision der Seemanns- 
ordnung, Beratkung zweier Anträge. 


Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, den 1. Februar 1893. Salpeterschiffe für 
späte Beladung sind augenblicklich vernachlässigt indem sich 
das ganze Geschäft auf prompte Räumte zu concentriren 
scheint. Im Uebrigen bleiben Frachten unverändert. 

Die Abschlüsse soweit uns bekannt sind die folgenden, 
„Pinmore“, San Francisco/Europa 20/—. 


„Arethusa“, = n„. 3/— spot. 
„Inveramsay“, 7 " 22/6 März. 
„Lochee“, = “ 21/8 spot. 
„Beecroft“, * " 20/6. 


„Jarana“, Portland (O)/Europa 32/6 Sept./Oct, 
„East Lothian“, Portland (O)/Europa 30/— prompt. 
„Crown of England“, Tacoma , 27/6. 
„Formosa“, Vancouver/Europa 32/6. 

„Sabrina“, Burrard Inlet/Valparaiso f. O. 87/6. 
„Bankhall“, Westk. Süd-Amerika's/Europa 23/9. 

» Wavertree“, „ MA rt 22/6, 
„Cape Race”, „ * PR 25/—. 


»Perryhn Castle*, Westk, Sitd-Amerika’s/Europa 23/9. 


„Kirkmichael*, - " 0.2 
„Skjold®, é : BR, 
„Lady Ruthven“, M m » 88/98 1 


direkt März/April. 
„Helieon“, Westk SSiid-A merika’s/Enropa 23/9 */, 1/3 April/Mai. 
„Mathilde Deussen“, 22/6, 
~Olga*, Melbourne/Europa 23/9. 
„Part Crawford", Port Pirie/Europa 21/5. 
„Castle Holme“, Adelaite/Europa 21/3 ontport 22/6, 
„North“, Nenseeland/Europa 25/— U. K.. 27/6 Cont. 
„Mistley Hall , Reishiifen/Europa 23/9. 
-Cleseburn*, Reishäfen/Westk. Siid-Amerika’s 25/— ein. 
26/3 zwei, 27/9 drei Häfen, 


Melbourne. 


„Phasis“, Caleutta/Hamburg 20/— epot. 

„Janet Ferguson, Caleutta/Westindieu 27/6. 

„Professor Koch“, Saigon/Rio de Janeiro 26/9 April/Mai. 
„(Queen Mab“, Bangkok/Rio de Janeiro 27/6. 
„Peruvian“, La Plata/Europa 20/—. 

„Maren“, 20/—. 

„Hannover“, Rouen/La Pointe des Galets. 


” ” Er 


„Peter, Swansea/Lagos 12/—. 

„Saladon“, Cardiff/Algoabay 14/—. 

Sinbad, Swausea/Santos 23/8, 

„Erins Isle, Cardiff/Rio de Janeiro 15/6, 
„Bdinburgshire”,. Swansea/Rio de Janeiro 15/8, 

nea", Swansea/Montevideo 13/—, 

Zadok", ,, (La Plata 14/6, 

„Hanna Heye", Tyne/Pisagua 14/—"/, 6d direkt. 
Glenmark", „+ {Valparaiso f. O 1d4f—--/, 6d direkt. 
Grecian’, New-York/Calcutta 12”, cts, 





New-Yorker Frachtenbericht. 

New-York, den 30. Januar 1893. Die allgemeine 
Lage des Dampfergeschäftes hat ‘zwar keine Veründerung 
erfahren, aber es hat sich doch etwas mehr Leben in Getreide- 
frachten fiir Theilladungen gezeigt, und die Charterungen 
für Volladungen konnten sogar, wie unsere Notirungen er- 
Das einzige Geschäft 
von besonderem Interesse, von welchem es zu sprechen lohnt, 
sind die verschiedenen Abschlüsse für Zuckerladungen von 
Cuba, und zwar zu Frachten, welche in einzelnen Fällen eine 
leichte Steigerung zeigen, indessen scheinen doch augenblick- 
Unsere Küsten- 
fahrt ist durch die plötzlich eingetretene ausserordentliche 
Kälte empfindlich betroffen worden, da durch dieselbe der 
Verkehr in unserer benachbarten Häfen fast voll- 
ständig unterbrochen worden ist und somit zu den vielen 
Schwierigkeiten, unter welchen das Schifffahrtsgewerbe zu 
leiden hat, eine weitere hinzugetreten ist. So lange dies 
kalte Wetter andauert, werden die vorsichtigen Rheder wahr- 
scheinlich solche Geschäfte vorziehen, welche sich ihnen in 
den Häfen bieten, in denen ihre Schiffe gerade liegen, wo- 
durch sie das Extrarisico vermeiden, welches jedenfalls mit 
einem Wechsel des Hafens verbunden ist. . 

Unser Segelschiffsmarkt ist und bleibt still, besonders 
für Petroleumschiffe nach Europa, nach welcher Richtung 
nur sehr wenig geschehen ist. Einige Charters sind für 
Kistenöl nach dem Osten abgeschlossen worden zu ungefähr 
bisherigen Frachten; unter ihnen ist eine nach Java zu 20%, 
21%, 22% Cents, welche aber nicht als Criterium angesehen 
werden darf, da sie unter aussergewöhnlichen Umständen 
erlangt worden ist. In anderen Branchen liegt das Geschäft 
still und wir können keine Frachtenveränderung melden. 


geben, eine kleine Besserung erzielen. 


lich alle offenen Ordres gedeckt zu sein. 


mehreren 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer Lod 10/a15/ 
London, Dampfer Lad gefrgt, 11/3a12/6 
Glasgow, Dampfer a ,„ 12/6 
Bristol 2d nr 16/3 
Hull ud 20/ 


ier: > 


(etreide Provisionen. 
Leith 2’ıd Noml. 17/6 
Newcastle Bd „ 20/ 
Hamburg, 30040 pig. 85 pig. 
Rotterdam, Se. Noml. 20 cents. 
Amsterdam, fe. „ 20 cents, 
Copenhagen, 2s „ 22/6 
Bordeaux, 2/6 „ 30a35 cents, 
Antwerpen, 2QYid. gefrgt, 12/6 
Bremen, 45 pfx. 1. mk. 
Marseille, 1/6a1/9 22/6a25/ 

Baumwolle, Mehl i. Siicken 
gepresst. u. Oelkuchen. Manssyut, 

Liverpool, Dampfer —8-32d 6/3a7 6 10; 
London, Dampfer =... .. ins 8 10, 
Glasgow, Dampfer  ...... . 7/6 15/a20/ 
Bristol area Oe 15/ 
Hull sh ce ee R 12/6 17/6420/ 
Leith ERUUNT 10/ 20/ 
Newcastle PR 12/6 20/ 
Hamburg, 5-160. 16 cents. 50 mk. 
Rotterdam, sae eee 13 cents, l6e. 
Amsterdam, 341), cents. 13 cents. l6c. 
Copenhagen, =x. eee 17/6 25/ 
Bordeaux, ne eee 25 cents, $8. 
Antwerpen, 7-64d. 10/ 17/6220) 
Bremen, 3-16d. FRE T" 50 mk. 
Marseille, 20/ 20 /a22/6. 


Raten fiir Charters je "nach Grüsse und Häfen 


Cork f, O, Ver. Kön. Continent. ‘Shanghai 
N.Y. Balt, Direct. 
Getreide per 
Dampfer noml, 2/3 2/8 2/ a 
Raff. Petrol. 
per Seg. Ir .. UP Vea2/T_ 1/9 22a22" ge, 
"Hongkong. Java, Calootta, Japan, 
Getreide per Dampfer ..... = Sure nern een 
Raff, Petrol. per Seg], 18419e. 18, 122. = LBal Se, 


Bemerkungen über Positionslaternen. 
Eingesandt, 

Unter derselben Ueberschrift veröffentlichte Schreiber 
dieser Zeilen in der ersten Januar-Nummer der „Hansa“ 
188% seine von vielen seiner Kameraden getheilte Ansicht 
über Anbringung der Positionslaternen auf Dampfschiffen, 
Es lag die Absicht vor, durch jenen Artikel die Aufmerk- 
samkeit eines der vielen Delegaten der Marine-Conferenz zu 
Washington auf diesen wichtigen Punkt zu lenken! — 

Zweck dieser Zeilen soll nun der sein, nochmals ver- 
stärkt zu betonen, dass der zur See fahrende Seemann, im 
Gegensatz zu einigen Seeleuten an Land, gegen das 
Behängen der Schiffe mit noch mehr Positionslaternen sträubt 
und ein derartiges Vorgehen für unangemessen erklärt. Das 
Einfache ist das Beste und Klarste. In erwähntem „Hansa“- 
Artikel findet man: 

Die Seitenlaternen sind hinter dem Toplicht anzu- 


bringen. stand des Abstand “des Toplichts von Deck, gleich _Ent- _ 


fernung der betreffepder treffenden Seitenlaterne_von «diesem Loth, 

Foigende der Praxis entnommene Ausführungen mögen 
den Beweis des Praktischen jenes Vorschlags liefern. 

Zwei Dampfer steuern den entgegengesetzten Kurs, 
man sieht beide Seitenlaternen und zwar erscheinen die drei 
Feuer nahe zusammen. Die Schiffe geben B. B, Ruder und 
wollen an der linken Seite passiren. Die rothen Laternen 


entfernen sigh yom Toplicht und man ist gegenseitig von 
er Absicht des Gegners unterrichtet. 


Oder: Die Kurse zweier Dampfer kreuzen sich, 
Gegner B zeigt seine rothe Interne weit hinter seinem 
Topfeuer. A giebt B. B. Ruder, das grüne Feuer nähert 


sich dem To feuer und wird dem Schiffe B gezeigt, indese 
A sein Manöver | begonnen hit. 


sich 


der 


ER 


'A 

Dies ist in der Praxis von Bedeutung und der Comman- 
dirende wird nicht in Ungewissheit gelassen. B weiss, näbert 
sich das grüne Fever dem Toplicht, dann wird das rothe 
Feuer auch bald zum Vorschein kommen. Die Gewissheit 
der erkannten gegenseitigen Lage garantirt die Sicherheit. 
Die übrigen möglichen Stellungen bieten «dasselbe. Sehr 
viele Dampfschiffe haben bereits ihre Laternen in vorstehender 
Weise angeordnet, andere haben die Seitenlaternen vor dem 
Toplicht, eine dritte Kategorie unter dem Toplicht. 

Befinden sich die Seitenlaternen vor dem Toplicht, #0 
würde man ein Legen des Ruders a, auch sofort be- 
dass man die Laternen weit genug 
voraus bringen könnte, Die Laternen würden alsdann jedoch 
an der schmalsten Stelle des Schiffes angebracht sein, sich 
befinden, bei Seegang immer im 


merken, vorausgesetzt, 


nicht hoch über Wasser 


Wasser stecken, überhaupt zeitweise nur mit Lebensgefahr 
auszubringen sein. 

Andere Dampfer führen ihre Seitenlaternen direkt unter 
dem Toplicht. Diese Schiffe mögen sich drehen und wenden 


wie sie wollen, ihre Feuer bleiben stets dieht zusammen. 
Das ‚helle Toplicht beeinflusst den Sc ‘hein der farbigen Laternen 


md man siebt_die Scitenlater men bei gle sicher (Güte Jauge 
nicht so weit, als wenn dieselben hinter de m_Topfeuer a an- 
gebracht sind. Mancher Capitiin schwört auf seine Laternen 
und doch beeinflusst der Schein des elektrischen Toplichts 
die Seitenlaternen derartig, dass dieselben rechtzeitig jeden- 
falls nicht auszumachen sind und ausgemacht werden. Der 
Erbauer hat die Thürme dort hingesetzt und das Anstellen 
dies sind die 





des elektrischen Lichtes ist recht bequem, 
Gründe dafür, 

Wenn dann noch gesagt wird: „Die meisten Dampfer 
fabren ihre Laternen ja hinten und dann kann ich immer 
sehen, wie derselbe manövrirt“, so ist dies kaum in der 
Ordoung. 

Es dürfte also wol an der Zeit sein, die angeregte 
Laternenfrage eingehender zu erörtern und eine einheitliche 
Stellung durch Gesetz zu bestimmen, Ein solches Gesetz 
dürfte bei den verschiedenen Nationen auf keinen Wider- 
stand stossen, Viele Capitäne führen ihre Laternen, trotz 
vorhandener Thürme an der Commandobrücke. Kommt ein 
Schif in Sicht, Wachtofficier sich vom Brennen 
der Laternen selbst überzeugen. Am praktischsten ist die 
Anordnung der Thürme und Laternen aut den "nach New- 
York Tahrenden französischen Schnelldampfern. Die Thürme 
bilden dort die Stützen der Commandebr ücke, sind über das’ 
Deck derselben hinaus verlängert, oben geduckt und in 
Augeshöhe offen. Dieselben tragen wesentlich zur Sicherung 
der Laterne und der Person der Wachthabenden in schwerer 
See bei. Die Seitenlaterne wird in den der Laternengrüsse 
entsprechenden Thurmausschnitt gesetzt und beleuchtet un- 
gehindert den vorgeschriebenen Kreisausschnitt, verliert nichts 
von ihrer Lichtstärke zur Erleuchtung des Thurms nnd zur 
Durchdringung der starken Thurmscheiben. 


kann der 


W. M. 





Sprechsaal. 
(Die Redaction ist für die im ,Sprechsaal* aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich.) 
Herausgeber der „Hansa“ Herrn Capitän Jerrmani. 
Verehrter hochgeschätzter Freund! 
„Des Seemanns bester Sinn, sein Blick“, wie Julius 
Wolff im „Fliegenden Holländer“ treffend sagt, hat Herrn 


An den 
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P. X. im Sprechsaal der No. 4 dazu geleitet, einen Punkt 
zu besprechen, deseen Bedeutung in der That bis jetzt nicht 
die genügende Würdigung gefunden hat: nämlich da, Hand- 
in -Hand Arbeiten von Praxis und Theorie bei der Seefahrt. 
Ich stelle dabei die Praxis voran, des Nachdrucks wegen; 
sie wird gerade heutzutage vielfach von den Theoretikern 
der Seefahrtslehre vernachlässigt — auch soll die Theorie 
der Praxis dienen, sofern sie nicht ihre Aufgabe verfehlen will. 


Der Gedanke des Herrn P. X. ist so klar, dass mie 
schon solch’ „Bund der Seefahrtskundigen“ als hatz- 
bringend und uns Alle anregend im Geiste vorschwebt. — 
Bund der Seefahrtskundigen nannte ich diese Vereinigung: 
denn warum sollen wir deutschen Seeleute eben solche Fremd- 
wörterfexe sein, wie die Binnenländer, um so mehr, als das 
Seewesen leider auch keinen Mangel an unndthigen Fremd- 
wörtern hat, Z. B. Navigation, Nautik ist Seefahrtskunde. 
Hydrographie ist Meereskunde (ebenso wie Meteorologie 
nichts anderes als Wetterkunde sein soll); Hydrographisches 
Amt wäre Seeamt, während unsere jetzigen Serämter in der 
That doch Seegerichte sind, und auch so heissen künnten 
(entsprechend den Handelsgerichten), Und wieviel kerniger, 
als „Marine“ klingt das gute Wort „Flotte“! 

Bund ist ein besseres Wort, als „Verein® weil letzteres 
eine gedankenlose, unlogische Verstiimmelucg des Wortes 
Verein ist ein hässliches Modewort, Bund 
dageren ein gutes altbewährtes, echt deutsches Wort. Man 
braucht noch kein Judenfeind zu sein, wenn man mit G. 
Wuztmann („Allerhand Sprachdummbeiten“) sagt: „Ein 
grosser Theil unseres heutigren Sprachunraths geht ausschliess- 
lich auf das Judendeutsch der Berliner und der Wiener 
Tagespresse zurück“. Die Vereins-Meierei hat so zugenom- 
men, dass es wirklich angebracht ist, einmal etwas Anderes 
als einen „Verein“ zu gründen; allenfalls könnte man „Ge- 
sellschaft der Seefahrtkundigen* sagen. 


„Vereinigung“ ist 


Der Name allein thut's freilich nicht — und doch ist er 
hierbei von grosser Bedentung; deshalb hielt ich mich etwas 
linger, als es vielleicht Einzelnen nöthir scheinen könnte, 
mit ihm auf. 


zur Förderung der Seefahrtskunde verpflichtet sind, und 
ferner Derer, die mit Lust. und Liebe den wissenschaftlichen 
Fragen, die der praktische Seemannsberaf in reichatem Maasse 








Dampf-, Sage- und Hobelwerk. 


Import amerik, Hölzer als Pitch Pine, Oregon Pine, Eichen, Cypressen, 


Eseben etc. in Balken, Bohlen und Brettern. 


Import Ostseeischer und Nordischer Hölzer als Sparren, Riegelhölzer 


Battens und Bretter, 


Anfertigung von Pitch Pine und Oregon Pine-Hobeldielen, Parquet-Stäbe, 


Kehileisten etc. 


Chr. Külken, Geestemünde. 


uns allen stellt, der Lösung näher bringen wollen, wird gewiss 
tür die praktische Schifffahrt vielerlei Nutzbringendes zu 
leisten sein. Es sei dabei nur daran erinnert, wie viel Anre- 
gung für die Fachgenossen von den verschiedenen wissen- 
schsftlichen Gesellschaften, z. B. den geographischen, astro- 
nomischen, mathematischen u, s. w. ausgrgangen ist; gleiches 
gilt für die Techniker aller Zweige, 


'zerade uns Seeleuten fehlt eine solche Gesellschaft. Wir 
haven freilich den Deutschen nautischen Verein; doch die 
Ziele dieses Vereins, der hauptsächlich die gewerblichen, 
Wünsche der Rhedereien zum Ausdruck bringen soll, sind 
ganz andere, als die, die unser Bund der Seefahrtskundigen 
anstreben würde. Auch die Vereine der Seeschiffer und der _ 
Seesteuerleate, denen zu Gunsten der aktiven Seefahrer die 
Entfaltung grösserer Thatkraft ond festeren Zusammenschlusses 
von Herzen zu wünschen ist, sind wesentlich verschiedene 
von dem, was Herr P, X. anregt. 

Hier soll eine wissenschaftliche nautische Gesellschaft. 
ins Leben gerufen werden, die sich nur mit der Förderung 
der Seefahrtkunde, freilich in allen ihren Haupt- und Neben- 
zweigen, befassen will Jede Politik, jede Einmisehung in 
die gewerblichen Angelegenheiten der Rheder wie der See- 
leute, bliebe überhaupt ausgeschlossen. 

Eine solche Gesellschaft müsste ganz von selbst, voraus- 
gesetzt, dass sie Anklang findet im Kreise der gebildeten 
Seefahrtkundigen — sehr bald für die nautischen und See- 
schiffervereine die maassgebende Stelle für die Bearbeitung 
nautisch - wissenschaftlicher Angelegenheiten werden. Dazu 
gehört aber sehr viel, nämlich vor Allem guter Wille zur 
Sache bei allen Betheiligten. 





Erst wenn dieser sich zeigen sollte, könnte ein kleiner 
Kreis von Gesinnungsgenossen daran denken, einen Entwnrf 
für die Satzungen des Bundes der Seefahrtkundigen aufzu- 
stellen. 

Ob es aber dazu kommen wird? 

Sie, verehrter Herausgeber der „Hansa“ 
um die Fürderung des schönen Gedankens des Herrn P. X. 


werden sich 


| sehr verdient machen, wenn Sie alle Meinungsäusserusgen, 


Durch einen Bund aller Derer, die durch ihren Beruf | die aus dem Kreise Gleichgesinnter an Sie einlaufen, Ihren 
8 , die 


Lesern gütigst vorführen. 


Mit bestem Gruss 
Ihr G. W. 





Durch-Frachten 


und 


Durch- Connossemente 


ab Hamburg 
via New-York, Galveston 


und/oder 


New-Orleans 


Prima schwedische und norwegische Hobelbretter, Kistenbretter ete. 





Grossherzogl. Oldenburgische 
Navigationsschule zu Elsfleth. 


Beginn des $chiffercursus i. März und 
|. October. Dauer (desselben 5 Monate, 
Borinn des Steuermannscursus: 

I. Januar, |, Juni und I, October. 
Dauer desselben 7 Monate. 
Berina des Vorcursus 
(Vorbereitung zum Steuermannseursus) 
1. April, |. August, I. November. 
Dauer dessellen 2 Monate. 

Nähere Anskunft ertheilt der Unter- | 
zeichnete 


Dr. Behrmann. 





Karl Thomsen 


Buch- und Steindruckerei, 


Rödingsmarkt 31. 
Telephon Nr. $485, Amt 1. 
Saubers und geschmackvolle 


Anfertigung aller 
Druckarbeiten. 





nach sämmtlichen Plätzen in 
Texas, New-Mexico. Arizona 


Colorado, Oregon und 


Californien 


ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 
haftesten Bedingungen. 


Rud, Faick 


! Deichthor-Strasse 2. 
| Börsenstand vor Pfeiler 39. 
Europäischer General-Agent 
der 
Southern Pacitie Company nnd 
Mexican International Railway. 





Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantw. Redakteur: Ludwig Jerrmann. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Ae Erecheinungsweise. 
ansa', Deutsche nautiache Zeitschrift 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
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Alle Correspondenzen für die Redaction sind 
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Auf dem Ausguck. 





Die letzten Etats-Verhandlungen des Reichs- 
tages haben die allgemeine Aufmerksamkeit wieder 
lebhafter auf die Kriegsmarine gelenkt und es wird 
mehr von den Einzelheiten derselben gesprochen, 
als es sonst Fernerstehende zu thun pflegen. Be- 
sonderes Interesse erregen dabei die sogenannten 
Schnellfeuerkanonen, welche eine formliche Revo- 
Intion in der Marine hervorrufen zu wollen scheinen. 
Ueberhaupt haben sich die Neuerungen auf unseren 
Kriegsschiffen in so rascher Folge gedrängt, dass 
selbst active Seeleute, wenn sie mehrere Jahre 
nicht mehr kaiserlichen Dienst gethan haben, von 
den Umwandlungen überrascht werden. Schon seit 
zehn Jahren hat sich in den Torpedobooten ein 
ganz neuer Typus entwickelt, in welchem man, je 
mehr und je besser es gelang, die Fahrgeschwindig- 
keit dieser Schiffe zu steigern. mit ausserordent- 
licher Zuversicht die Hauptangriffswaffe der Zukunft 
zu erkennen glaubt. Selbstverständlich hatte ihr 
Auftreten auch den entsprechenden Einfluss auf 
die Schifisartillerie, denn diesen sich mit so fabel- 
hafter Geschwindigkeit nähernden Booten mussten 
zur Abwehr sehr schnell feuernde Geschütze ent- 
gegengestellt werden können, und so tauchten zuerst 
die fünfläufigen Revolverkanonen von Hotchkiss auf. 
Als aber in Englamd die Armstrongsche Schnell- 
feuerkanone die Hotchkissgeschütze zu verdrängen 
begann, erschien in Deutschland sehr bald die 





kleinkalibrige Schnellladekanone von Krupp, und 
diese ist jetzt schon auf einer grossen Anzahl 
unserer Kriegsschiffe eingeführt. Gleichzeitig mit 
der Bewaflnung veränderte man auch die Takelung 
der Schiffe. Die älteren Panzerschiffe verloren ihre 
Masten und Raaen und erhielten dafür nur einen 
oder zwei Signalmasten, in deren Toppen ausser- 
dem noch Gelasse zum Aufstellen kleiner Geschütze 
angebracht wurden. Nur die leichteren Kreuzer 
haben die alte Takelage noch behalten, auf den 
grossen Schlachtschiffen betrachtete man sie als 
unnütz, theuer, und im Gefecht gefährlich. 


Der lebhafte Eifer, mit welchem man die 
Schnellfeuergeschütze in grosser Anzahl an Bord 
der Panzerfregatten einführte, bezeichnet den Mo- 
ment, in welchem sich der sogenannte „Kampf 
zwischen Panzer und Kanone* nach zwanzigjiihriger 
Dauer zu Gunsten des ersteren entschieden hatte, 
indem man, von der Unzweckmässigkeit der eng- 
lischen Riesenkanonen überzeugt, welche sich auch 
noch als unzuverlässig erwiesen, es aufgab, die 
Durehschlagsfihigkeit der Geschütze noch mehr zu 
steigern, und vielmehr alle Zuversicht auf die 
Schnellfenerkanonen setzte, welche im Ernstfalle 
durch ihre furchtbare Verheerung an Deck des 
feindlichen Schiffes, einen Kampf in sehr kurzer 
Zeit zur Entscheidung bringen können, ohne dass es 
nöthig wäre, den Panzer des Gegners zu be- 
schädigen. So wird man — sobald sich die 
Maximalgrenze der Schnellfeuergeschütze erst fest- 
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gestellt haben wird — auch naturgemäss wieder 
zu leichteren Panzern zurückkehren. 

Dieser Umschwung vollzog sich vor anderthalb 
Jahren, als die beiden Thurmschifle „Friedrich 
der Grosse“ und „Preussen“ neben ihrer alten 
Amirung von 4 in den beiden Thürmen befindlichen 
26 cm-Ringgeschützen und 2 im Heck und Bug 
aufgestellten 17 cm-Ringgeschiitzen sofort LO Schnell- 
feuerkanonen von 8, em Caliber erhielten. Ein 
Theil der anderen Schiffe erhielt sogar eine über 
dem Oberdeck errichtete eiserne Batterie zur Auf- 
nahme der vielen kleinen Kanonen, so dass ein 
förmlicher Umbau sich bei ihnen nöthig machte. 

Allmälich sollen auch die leichteren Schiffe 
mit dieser Artillerie ausgerüstet werden, welche es 
ihnen ermöglicht, in der gleichen Zeit das Sechs- 
fache an Schüssen abzugeben. 

Damit glaubtman, unserer Marine eine Leistungs- 
fähigkeit gegeben zu haben, welche sie jedem an 
Zahl nicht stärkeren Gegner ebenbürtig macht. 
An einen Abschluss dieser Systemfrage darf man 
aber dabei nicht denken. In unserer erfindungs- 
reichen Zeit kann über Kurz oder Lang eine aber- 
malige Neuerung auftauchen, welche alle bisherigen 
Errungenschaften über den Haufen wirft, und dann 
geht natürlich der Wettstreit wieder von vorne los, 
wer dem Anderen mit dem Besten zuvorkommt. 


+ oe 
* 


Immer wieder erneuern sich die betrübenden 
Fälle, dass nach auswärts gecharterte Schiffe im 
Bestimmungshafen keine Fracht erhalten können 
wenn die Frachten inzwischen sich so geändert 
haben, dass es dem Charterer profitabler erscheint, 


sich seinen Verpflichtungen zu entziehen. Süd- 
amerika scheint in dieser Beziehung besonders 


verrufen zu werden, denn zu den Fällen, die wir vor 
längerer Zeit aus Brasilien angeführt haben, können 
wir auch solche vom La Plata melden, und die 
dort jetzt wieder ausgebrochenen Unruhen, welche 
den gewöhnlichen Vorwand abgeben müssen, sind 
ganz zur höchsten Vorsicht zu 
mulhnen. hüte man 

Europa ausgestellten Charter „as agents for —“. 
Die Kniffe, diese südlichen Biedermänner 
anwenden, um eine unbequeme Befrachtung in's 
Unendliche hinauszuschieben, verdienen veröffentlicht 
zu werden, und deshalb sollten Capitäne, die üble 
Erfahrungen gemacht haben, damit nicht hinter 
Oft werden die Zollbeamten 


dazu angethan, 


Besonders 


welche 


dem Berge halten. 


bestochen, damit sie das Löschen bis über den- 
Anullirungstag verzögern, und es ist auch schon 


vorgekommen, dass der Kaufmann alle Leichter- 
fahrzenge weggemiethet hat, nur um den Capitiin 


am Löschen zu verhindern. 


* = 
* 


Maury, der berühmte Verfasser der Geographie 
des Meeres hat den ersten Anstoss zu einer griind- 


sich vor einer in 


lichen wissenschaftlichen Erforschung der physi-. 
kalischen Verhältnisse der Oceane gegeben und 
wenn man den heutigen Stand unserer Kenntniss von 
den herrschenden Wind- und Stromrichtungen, 
ihrer Stärke und Veränderlichkeit in Betracht 
zieht, so muss man gestehen, dass seine Nachfolger 
ihm Ehre gemacht und Maury auf dem von ihm 
gezeigten Wege mit dem anerkennenswertliesten 
Eifer und Geschiek nachgefolgt sind. _Vierzig 
Jahre sind jetzt vergangen, seit Maury’s erstem 
Aufrufe an alle Seeleute der Welt zum gemein- 
samen Handeln an dem internationalen Werke, 
und alljährlich mehrt sich noch die Zahl Derjenigen, 
welche arbeiten an dem grossen, monumentalen Baue, 
zu dem er den Grund gelegt hat. Wenn sich nun 
auch mit der Ausdehnung der Schifffahrt und der Ver- 
breitung des Dampfes die Resultate gemeinsamer 
Beobachtungen in weit grösserem Verhältnisse an- 
häufen, so genügen die gewunnenen Ergebnisse doch 
nicht mehr dem forschenden, rastlos vorwärtsdrin- 
genden Merischengeiste und man strebt nach Mitteln, 
nicht allein seine Wissenschaft auf diesem Gebiete 
noch immer mehr auszubreiten, sondern vor Allem 
auch, dieselbe den praktischen Bedürfnissen dienst- 
bar zu machen. 

Epochemachend waren unter den hydrogra- 
phischen Untersuchungen die Forschungsreisen des 
„Challenger“ und der deutschen Corvette „Gazelle“, 
wie wir auch mit Stolz auf die deutsche Betheiligung 
an der Erforschung nördlichen Eismeeres 
blieken künnen, sowie auf die deutsche Plankton- 
Expedition. Für uns Seeleute aber lag der Schwer- 
punkt immer in den meteorologischen Beobachtungen 
auf der weiten Fläche des Oceans, auf dessen viel 
und befahrenen 
strassen ein 


des 


grossen Verkelirs- 
Material 
worden ist und immer noch gesammelt wird, ‘dessen 


regelmiissig 
zwar reiches gesammelt 
einsamere Gegenden jedoch immer noch verhält- 
nissmässig wenig erforscht sind, in welche — wie 
die fortlaufende regelmässige 
Beobachtung sich nicht erstrecken konnte. 

Ein Mann, an dessen Namen sich leider mancher 


dies natürlich ist — 


bittere Vorwurf heftet, hat den Gedanken seit 
Jahren erfasst, dem Mangel an Beobachtungs- 
material in geeigneter Weise abzuhelfen. Der 


Fürst von Monaco hat auf dem diesjährigen Con- 
gresse der British Association for the advancement 
of sceience den Vorschlag gemacht zur Gründung 
von meteorologischen Observatorien im Atlantischen 
Zu diesem Zwecke hat Fürst Albert alle 
Seestaaten eingeladen, noch diesen Winter Dele- 


Ocean. 


girte nach Monaco zu entsenden, um diese hoch- 
wichtige Frage eingehend zu prüfen. 

Zur Anlage solcher fester, ständiger Beob- 
achtungsstationen sind die im Ocean gelegenen 
Inseln ausersehen, die Azoren, die des Cap Verde, 
der Canarien und die Bermudas, welche seit Kurzem 


mit Europa telegraphisch verbunden sind. Wo 
irgend angänglich, sollen an all diesen Plätzen zwei 
Stationen errichtet werden, die eine am Ufer des 
Meeres und die andere auf der möglichst hohen 
Stelle der Insel. Von welcher Wichtigkeit hierbei 
besonders die Cap Verde’schen Inseln sind, erhellt 
aus dem Umstande, dass sie der Gegend -des 
Oceans am nächsten liegen, in_welcher man-das 


Entstehen der nordatlantischen Orkane vermuthet. 


Jede Station soll durch einen Observator und 
einen Assistenten bedient werden, welche fortlau- 
fende Beobachtungen der Temperatur, des Luft- 
druckes, der Luftfeuchtigkeit, der Wolken und des 
Windes anzustellen haben würden. Abgesehen von 
den reichen wissenschaftlichen Ergebnissen, welche 
die Lücken in unseren hydrographischen Kenntnissen 
ausfüllen sollen. würden die von dort anlangenden 
täglichen telegraphischen Meldungen sich in ihrer 
Wichtigkeit für den Sicherheitsdienst auf See segens- 
reich mit denjenigen vereinigen, welche wir jetzt 
schon von Nordamerika erhalten, und welche werth- 
volle Vervollständigung würden dadurch die Pilot 
Charts des hydrographischen Amtes in Washington 
erfahren! 

Wir wollen hoffen, dass es dem Fürsten, dem 
wir übrigens auch die Feststellung der grossen 
Aberflächenströmung im Nordatlantischen Ocean 
verdanken, welche er auf seiner Segel- Yacht ,, Hvron- 
delle‘ seit 1885 beobachtet hat, gelingen möchte, 


seönen schönen Plan zu verwirklichen. Dann aber 


gilte es, in gleicher Weise auch Observatorien auf 


den Inseln des südatlantischen Oceans zu errichten, 
auf Ascension, St. Helena, Trinidad und Tristan 
da Cunha, von wo, wenn sie auch nicht mit dem 
Festlande telegraphisch verbunden sind, doch reiche 
meteorologische Schätze zu holen sein würden. 


* ” 
€ 


Da wir gerade bei der Meteorologie sind, so 
wollen wir nicht unterlassen, auf eine der neuesten 
Gebiete hinzudeuten, 
welche jetzt von sich reden macht: auf die Eisberg- 
theorie des Herrn H, Habenicht. Dieser Herr leitet 
alle Klimaschwankungen Europas von der jedes- 


Erscheinungen auf diesem 


maligen grösseren oder geringeren Anzahl von in 
den Nordatlantischen Ocean getriebenen Kismassen 
ab und begründet seine Ansicht durch die folgen- 
den Nachweise. 

In den siebenziger und achtziger Jahren fanden 
nördlichen Hälfte 
Oceans die Eisberge nur wenig zahlreich ein, und 
wir hatten demzufolge viel feuchte und kühle Sommer 
mit gelinden Wintern, bis dann die Extreme nach 
beiden Richtungen hin sich ablösten. Zuerst kamen 
die zwei Jahre 1888 und 1889 mit aussergewöhn- 
lich wenig Eisbergen, indem das Mittel von ca. 200 
beobachteten Bergen auf 10 beziehungsweise 28 Stück 
sank, und wir uns dadurch eines sehr warmen 


sich in der des Atlantischen 


63 
Sommers erfreuen konnten. Herr Habenicht sagt, 
dass wir ihn so schön seit 21 Jahren nicht gehabt 
haben. Aber da hätten wir doch auch der Theorie 
nach einen besonders gemässigten Winter bekom- 
men müssen, und davon hat man 88/89 nichts ver- 
spürt. Das Jahr 1890 brachte nach Habenicht das 
enorme Eisbergmaximum von 674 Stück, was wir 
eben glauben müssen, weil wir sie nicht gezählt 
haben. Ob es nun ein paar mehr oder weniger 
gewesen sind, ist gleichgültig, denn dass es damals 
viel Eis gab, wissen wir, und ebenso stimmt der 
daraus entstandene kalte, höchst unfreundliche, 
regnerische Sommer mit seinem darauf folgenden 
ungewöhnlich strengen Winter. 1891 sind nach 
Habenicht nur 141 Eisberge im Golfstrom gewesen, 
daher das Klima sich denn auch als ein sehr mildes 
zeigte. Bis hierher stimmt die Geschichte also 
leidlich. Nun aber kommt das Jahr 1892, welches 
Habenicht ein abnormes nennt. Nach ihm sind 
171 Eisberze bei den Neufundland-Banken gewesen, 
und die sollen, obwol er 200 als den mittleren 
Stand angiebt, Schuld an unserem harten und lan- 
gen Winter sein, während die heurige Kälteperiode 
doch strenger und andauernder ist, als die von 1890, 
wo wir 674 Eisberge hatten! Aber wir können uns 
ja helfen; nelımen wir an, sie wären alle von un- 
gewöhnlicher Grösse gewesen und hätten somit den 
Ausfall reichlich gedeckt. Wie aber wird es 
nun mit dem glühend heissen Sommer? Auch dafür 
weiss Herr Habenicht Rath, und berichtet, dass 
diese grossen Kismassen. die sonst im Januar und 
Februar aufzutreten pflegen. 1892 so spät gekom- 
men seien, dass bis Ende April die grossen Banken 
absolut völlig eisfrei gewesen wären. Da nun der 
Golfstrom einige Zeit gebraucht, um nach Europa 
zu kommen, so hätte er erst spät im Herbst Kälte 
werden 
kann, dass der grosse schwere Eisgang an der 
Küste von Neufundland sich um einige Wochen 
verspätet hat, so darf doch nicht die Rede davon 
sein, dass die ganze dortige Gegend bis Ende 
April völlig eisfrei gewesen wäre. Der erste grosse 
Eisberg in 1892 ward vom Dampfer „Chicago“ am 
8. Februar auf 48° 30° N. Br. und 48° 40° W. Lge. 
Von da an folgen tägliche Meldungen 


verursacht. Wenn nun auch zugegeben 


“gesichtet. 
von grossen Bergen und weiten Eisfeldern, sodass 
die Gegend wahrlich nicht eisfrei war. Damit den 
ungewöhnlich heissen Sommer begründen wollen, 
heisst denn doch wol, sich die Meteorologie gar zu 
bequem zurecht schneiden! 

Dass übrigens die Eisberge bei Neufundland 
— selbst wenn es 674 Stück wären — den mäch- 
tigen Golfstrom so abkühlen könnten, um dadurch 
das Klima Europas in erheblicher Weise zu beein- 
fiussen, erscheint uns fraglich, und hätte doch in 
sehr einfacher Weise durch Temperaturmessungen 
des Golfstromwassers festgestellt werden künnen, 
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Als Klima-Prognose will uns das Zählen der Eis- 
berge nicht ganz zuverlässig dünken. Weit eher 
die viele hundert Jahr alte Regel: wenn die Wall- 
und Haselnüsse reiche Ernte geben, ist ein langer, 
scharfer Winter im Anzuge. Das wurde uns schon 
im August versichert, und es ist eingetroffen. 


Zur Gleichstellung der preussischen 
Navigationslehrer an Gehalt mit 
den unteren Beamten 5. Rangclasse. 





Wie verschiedene Zeitungen berichten, sind 
eine grössere Anzahl Petitionen von preussischen 
Navigationslehrern der Petitions - Kommission des 
Abgeordneten-Hauses zugegangen, um Gleichstellung 
an Gehalt mit den anderen Beamten 5. Ranges 
(Oberlehrer, Oberförster, Bau-Inspectoren und Amts- 
richter) zu erwirken. 

Es ist für den Aussenstehenden schwer zu 
begreifen, dass solche Schritte überhaupt nöthig 
geworden sind, sobald er in Betracht zieht, dass 
schon in den vierziger Jahren die Navigationslehrer 
den ebenangeführten Beamten in Allem gleichstanden, 
dass ihnen der 5, Rang ertheilt ist „ihrer wissen- 
schaftlichen Ausbildung als Navtiker wegen“, dass 
sie neben dieser wissenschaftlichen Bildung auch 
eine technisch - seemännische besitzen (sie haben 
alle vor dem Navigationslehrer - Examen, das an 
Schwere dem 2, Postexamen, welches zum Eintritt 
in die höhere Postcarriere berechtigt, gleichsteht, 
das Capitäns-Examen, abgelegt) und dass von höchster 
Stelle der Grundsatz aufgegeben ist, dass bei Ge- 
haltsaufbesserungen der Beamten, gleiche Rang- 
classen auch gleiche Gehaltsclassen bedeuten sollen. 

Wie der Abgeordnete Jürgensen seiner Zeit 
im Abgeordnetenhause sagte, „kann es döch nur 
auf einem Vergessen beruhen, dass man bei der 
Gehaltsaufbesserung der Lehrer aller andern höhern 
Lehranstalten der Navigationslehrer nicht gedacht 
habe, da doch die Navigationsschulen auch zu den 
höheren Lehranstalten gehören.“ Damals antwor- 
tete der Minister, er sehe das Wünschenswerthe 
dieser Aufbesserung wohl ein, doch der Finanz- 
minister hätte dabei auch mitzusprechen. Seitdem 
sind sogar bedeutende Staatszuschüsse zu der vom 
1. 4. 93 eintretenden Gehaltserhöhung der commu- 
nalen Oberlehrer gewährt, aber ein Nachtrags-Etat 
(da es nur 29 preussische Navigationslehrer giebt, 
so würde er in bescheidenen Grenzen geblieben sein) 
zur Gehaltsaufbesserung der Navigationslehrer, als 
königliche Beamten 5. Rangelasse, ist bislang nicht 
eingebracht. So erscheint es doch ungerechtfertigt, 
dass eine Beamtenclasse, und zwar eine deren 
Arbeitsleistung zum Wohle unserer Seeschifffahrt 
— wie allgemein anerkannt wird. — sehr viel bei- 
trägt, so auffallend zurückgesetzt wird. 


Möchte doch Se. Majestät, unser hochverehrter 
Kaiser, der für jeden Zweig seines Staatswesens 
ein so warmes wie eingehendes Interesse zeigt und 
das nicht zum wenigsten für unsere Seeschifffahrt, 
seine Aufmerksamkeit, wie seiner Zeit dem allge- 
meinen höheren Schulwesen, so auch dem Naviga- 
tionsschulwesen demnächst zuwenden. 





Jahresbericht 
der Bremer Handelskammer. 





Dem dies Mal ganz besonders umfangreichen Berichte 
entnehmen wir mehrere Ausführungen, von denen wir anneh- 
men, dass sie für das seefahrende Publikum von Interesse 
sind. Wir fassen uns dabei so kurz als möglich. 

Die Handelskammer hat, als sie vor Jahresfrist berichtete, 
nur ein wenig befriedigendes Bild von dem Gange des 
Handels entwickeln können; sie ist heute im Wesentlichen 
in der gleichen Lage. 

Der Schiffbau an der Unterweser ist normal beschäftigt 
gewesen. Bemerxenswerth ist insbesondere die Ablieferung 
zweier grosser für die Kaiserliche Marine von der Actien- 
gesellschaft „Weser“ in Bremen gebauter Panzerfahrzeuge, des 
Beowulf und des „Frithjof". 

Die Rhederei hat, bei an sich schon wenig günstiger 
Frachtlage durch die in Folge der Cholera fast überall ver- 
figten Sperr- und Quarantiinemaassregeln schwere Verluste 
erlitten. Für die an der Auswandererbeförderung betheiligte 
Rhederei gesellte sich zu diesen Schäden noch die fast völlige 
Sperrung der nordamerikanischen Häfen gegen die europiüsche 
Einwanderung. Trotzalledem ist es möglich gewesen, die 
Zahl der von der Weser und speciell von Bremen fahrenden 
directen Dampferlinien und deren Fahrten, besonders im 
europäischen Verkehr, zu vermehren. Der Norddeutsche 
Lloyd hat seine bis dahin von Bremerhaven betriebene Fahrt 
nach London und Hull zur Stadt Bremen verlegt, welchem 
Beispiel eine schottische Rhederei gefolgt ist, deren Dampfer 
regelmässig zwischen Bremen - Stadt und Leith (Glasgow, 
Greenock ete.) verkehren. Der Norddeutsche Lloyd hat 
ferner durch Finstellung neuen Materials die Zahl seiner 
englischen Reisen vermehrt. 

Recht wenig zufrieden sind unsere Rheder und Schiffer 
mit der Gestaltung der Alters- und Invalidenversicherung 
der Seeleute, und der Wunsch, dieselbe möchte gründlich 
reformirt werden, ist ein allgemeiner. An erster Stelle ist 
hier eine vom Vorstande der Seeberufsgenossenschaft dem 
Reichs- Versicherungsamte eingereichte Denkschrift zu nennen, 
Im Wesentlichen wird das Folgende angestrebt: 

l. UWebernahme der Alters- und Invalidenversicherung der 

Seeleute durch die Seeberufsgenossenschaft ; 

2. Erhebung der Beiträge auf.Grund des geschätzten Mann- 
schaftsbestandes, wie bei der Unfallversicherung; 
3. Ausdehnung der Versicherung auf die Fürsorge für Witt- 
wen una Waisen solcher Seeleute, welche auf Reisen an 

Krankheiten sterben. 

Die Sache, deren grosse Bedeutung für unseren Semanns- 
stand nicht zu verkennen ist, wird in der niichsten Versamm- 
lung des Deutschen Nautischen Vereins einen Hauptver- 
handlungsgegeastand bilden. 

Wir erhoffen von seinen Berathungen nur zunächst eine 
weitere Klärung der Sache und würden es schon für einen 
grossen Gewinn erachten, wenn wenigstens das jetzt in An- 
wendung gebrachte, mit übermässigem Schreib- und Control- 
werk und dadurch mit sehr hohen Verwaltungskosten ver- 
bundene Verfahren der Beitragserhebung eine zweckent- 
sprechende Umgestaltung erfahren würde, 


Die Verhandlungen über die internationale Annahme der 
Vorschläge des Washingtoner Sehififahrtscongtesses über das 
Strassenrecht auf See schweben immer Im vorigen 
besondere Wünsche der 


noch. 
Jahre berichteten wir über einige 
Hachsee-Dampffischerei binsichtlich des ihren Dampfern zu 
gewährenden Wegerechts, wenn sie mit Sehlepp- oder Grund- 
netzen fiechen. Neuerdings sind nun von der britischen, mit 
der Prüfung der Angelegerheit Ieauftragten Spec 
auch zu den Washingtoner Vorschlägen üher die Lichter- 
führung der Fischerfahrzeuge eine Reihe von Ahänderungen 
Wir haben uns wegen derselben 


commission 





in Antrag gelacht worden. 
mit dem Dampf-Scefischerei-Verein „Unterweser” zu Geeste- 
münde-Bremerhaven ins Benehmen gesetzt. 

Der R nenerslings die Regierungen der 


Bundessevstaaten darauf Iimeewtesen, 





luskanzler hat 
dass in einzelnen aus- 


wirtiven Seestaaten in neuerer Zeit Anstalten errichtet wer- 





den seien, in welchen auf Grand eines von dem Engländer 
Frowle vorgeschlagenen Prineips an Modellen von Schifls- 
typen der Widerstand, stem die Schiffe bei der Fortbeweyung 
im Wasser begegnen würden. gemessen and danach die für 
die Erreichung viner bestimmten Geschwindigkeit erforder- 
liche Triebkraft 
Frage veknipft, ob die Errichtung einer solchen Versuchs- 
den Interessen der Kaiser- 
lichen Marine zu dienen haben würde, auch für das für die 
Handelstlotre arbeitende Schiflsbaugewerbe von Werth 


der Anstalt 


im Voraus bestimmt wird, umd daran die 


station, welche in erster Linie 


sein 





würde, wenn ihm die Benutzung geyen eine 


miixsige Vergütung ermöglicht würde. 
anf Grund der von uns 


Wir haben um unsere 
Meinung betragt, elngeholten Gut- 
webten unserer grasseren Schiffswerften, diese Frage nur he- 
jahen können. 

Endlich wird anch neck dem besorulers aus Schifffahrte- 
kreisen hervorgegangenen Wunsche Ausdruek verlielen, ea 
mage, ähnlich, Reichs 
Senchengeset 2 Sepatorisehen Verkehrsbehinderungen zu 


wie das angestrebte einheitliche 


Epidemiezeiten vorbengen soll, Wie Erzielung auch inter- 


nationaler Usbereinkommen über diesen Gegenstand in's 


Auge gefasst werden. 
Holland und Deutschland ihre Häfen gegenseitir als versencht 


behamdelten, dass Portugal sich wochenlang auch geven 
Schiffe aus deutschen Häfen verschloss, die nach amtlicher 
Feststellung cholerafrei waren, dass einige mittel- am siid- 


ainerikanisehe Staaten allen europiüschen Schiffen den Ein- 
tritt versagten. ruft man sich ferner die harte und unzweck- 
mässire Behandlung deutscher Sehifle im Newyorker Hafen 


ins Gedächtnis zurück, so muss man anerkennen, dass cine 
internationale Regelung der gegen die Einschleppung an- 
steckender Krankheiten zu erzreifenden Massenalımen nuf 


das Freudigste zu berrüssen wäre. 





Neue Dampfer-Routen. 

Der grosse Erfolg, welchen das hydrographisehe Amt in 
Washington gehabt bat, cls es alle transatlantischen Dampfer- 
Linien veranlasste, den von ihm empfohlenen Routen zu 
folgen, wie sie in den monatlichen pilot charts zwischen 
New York-Boston und Liverpool-Southampton niedergelegt 
Sind, hat Commander Clover veranlasst, ähnliche Wege zwi- 
schen New York und Gibraltar, wegen (des fortwährend 
wachsenden Verkehrs der Dampfer zwischen Amerika und 
dem Mittelineer zu berechnen, Die pilot chart für Januar 
brachte denn auch eine Supplement-Karte, auf welcher die 
proponirten Konten eingetragen sind, Die Benutzung der 
vorgeschriebenen Dampfer-Routen über den Ocean hat ohne 
Zweifel viele Vorzüge. Der grüsste und wichtigste ist die 
grosse Verminderung der Collisionsyefahr. 

In den schon befahrenen Routen nach Nord - Europa, 


sowie in den proponirten nach dem Mittelmeer sind tlie Ast- 


Beitenkt man, dass z. B. Frankreich, " 
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lichen gut südlich von den westlichen. Diese Einrichtung 
arbeitet, wenn man Collision in Betracht zieht, ähnlich wie 
das Doppelgleis bei Ein Capitän kann bei 


diekem Wetter mit groser Geschwindigkeit fahren und mit 


Misenbahnen. 


ziemlicher Gewissheit annehmen, keinen entgegenkommenden 
Dampfer zu treffen. Die Segelschifläcapitäne, welehen der 
Track der Dampfer wohlbekannt ist, werden sicher davon 
fern bleiben, ausgenommen sie sind gezwungen, diesen. zu 
kreuzen : 

Im Falle eines Malheurs liegt viel grössere Chance vor, 
«die sehneliste Hilf zu bekommen, die geführdeten Passagiere 
abzunehmen, wenn der Dampfer sich auf der regulären Route 
hefinder, Er kann init Sicherheit annehmen, iu einigen Stun- 
den von einem desselben Weges kommenden Dampfer gesehen 
Der 


Alle nur mog- 


zu werden und jede gewünschte Hilfe zu erhalten, 
Fall „Umbria" beweist dieses recht eklatant. 
liche Assistenz stand dem Capitan in einer Zeit von 48 Siun- 
den zur Verfügung. Ich michte hier einige Worte einfügen, 
die, wenn auch nicht zur Tendenz dieses Artikels gehdrend, 
Bei der 
hekannten Verschwiegrenheit _der Angestellten der. Cunard- 
TVirie ist das Dunkel nicht pefüftet, welches über das Breelten 
Der Schleppleinen während des Schleppens des Dampfers 
„Unbria von Seiten des Hamburger Dampters „Bohemia” 
Konistatirt ist, die „Umbria‘ beilurfte keiner Hille 


so dock interessant genugy sind, erwähnt zu werden. 


schwelst. 


zu bernhigen und zufrieden zu 





und ner um seine Passagiere 
stellen, ist wohl das Scheinmanover in Scene gesetzt worden 
unl giebt Sachverständigen. im Schleppen Erfahrenon recht 
Viel zu denken. 

Ich kehre 
Gibraltar-Ronte zurück. 
eine östliche Route von New-York nach Gibraltar für jede 
Jahreszeit. Dieser fulet die südliche Route von New-York 
nach Liverpool und Southampton bis 41° 40° Nord Breite 
und 400° West Länge, Dieser Pankt ist 1,158 Meilen von 
New-York, und ist der Punkt wo die Wege nach Liverpool 
nod den Canal sich trennen. Schife nach Gibraltar sollen 
von hier im grössten Kreise naelı Kap St. Vinvent, Portugal 
serels, was ca, 185 Meilen ausmacht, von dert bis Gibraltar 
‚sind 166 Meilen. 

Für Sez 
vorgesehen. 
zu weleher Zeit wenig Gefale vorhanden ist, Eisberge anzu- 
treffen. Er verlässt Kap St. Vincent in grösseren 
Kreiseurse bis die nördliche Route von Liverpool erreicht 
iat in 45° Of Nord Dreite und 60° Of West Lünge. Von 
Hier fällt sie mit der Liverpool- und Southampton-Route 


nach der kleinen Abschweifung zu meiner 
Das hydrographische Amt emphelt 








tiffe vom Mittelmeer sind drei verschiedene Wege 
Der Kürzeste ist fiir die Monate Juli bis Januar, 


einem 


zusammen. 

Für die ührisen sechs Monate des Jahres geht der 
rösste Kreis-Curs nach 42° 30° N, Breite und 49° 0° West 
Linge, wo die südliehen Routen von Liverpool und South- 
ampton zusammen laufen, frei von Nebel und Eis anf den 
Banken vin Neufundland, 

Kine dritte Route nach dem Westen für alle Jahres- 
zeiten ist proponirt and würde sich für Schiffo mit wenig 
Maschinenkraft sehr empfehlen. Im grössten Kreise segeln 
ist gänzlich ansgeschlossen und sie ist über 350 Meilen länger 
als die anderen westlichen Routen. Aber wie schen gesagt, 
‘die meisten Dampfer worden diese Route für die bei weiten 
vortheilhnfteste finden, weil das Wetter gut, westliche Winde 
und der Strom für eine Stecke 1500 Meilen 
gelinstige läuft. Von Gibraltar nimmt diese Route einen Curs 
ein wenig südlich von West bis 34° 30° Nord unl 35° Of West 
erreicht ist, ea. 1448 Meilen. Von 
weisend West‘ bis 650 West ungeführ 1457 Meilen, vonwo 
ein nordwestlicher Curs nach New York gesteuert wird. 


W, 


schwach von 


hier ist der Curs recht- 
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Elastische Kuppelung. 
Berechtigtes Interesse erregt in Schleppsehißffahrtskreisen 
eine gegenwirtig in Deutschland vom Kaiserlichen Patentamt 
bekannt 
Schleppschitffahrtseinrichtung“ des früheren preussischen Ar- 
tillerie-Offiziers, Alfred Michaelis in Sonnelorn bei Gotha, 
Durch diese Erfindung ist es endlich ermöglicht, bei 
Schleppsehitlffahrtseinrichtungen die theneren und selır wenig 


gemachte Erfindung: „HKlastische Kuppelung für 


haltbaren Hanftaue durch Gussstahlseile zu ersetzen, wodurch 
die Schleppschifffährt ausserordentlich hohe Vortheile erzielt; 
die Gussstahlseile sind bekanntlich 8 bis 11 mal billieer. als 
die Hanfseile und haben 3 bis 5-fnche Daner, so dass unge- 
fähr, mit Einführung der Gussstahlseile in die Schleppschiff- 
führt das 40 fache gegen früher gespart wird; dabei ist die 
neue Schleppschiflfahrtseinrichtung für Raddatapfer verwend- 
Erzielt 
artige an sich sehr einfache elastische Verbindung, welche 


neue Einrichtung durch eine cigen- 


har, wird die 
gleichzeitig ein genaues und sicheres Messen der zum Schleppen 
aufgewendeten Zugkraft bewirkt, dabei ist die neue Kuppelung 


so einfach, 


~ 


dass die Einrichtung nur äusserst wenig Kosten 
verursacht. 

Wie wir hören, will eine grüssere englische Werftge- 
sellschaft sämtliche ausländischen Patente des Herrn Michaelis 
kaufen und sind die entsprechenden Verhandlungen so gut 
uls abgeschlossen zu bezeichnen. Es würe zu bedauern, 
wenn die deutschen Unternehmer sich den Vortheil der An- 
wendung dieser ausserordentlichen, praetischen Erfindung 
entgehen liessen, bei weleher nicht der vom Ausland theuer 
bezogene Manilahanf, sondern nur Deutsches Material, deut- 
scher Gussstahl verwendet wird, deren Einführung also auch 


der deutschen Industrie zu Gute kommt. 





Lootsen-Station auf dem 
Borkum -Leuchtschif. 


Bei dem grossen Interesse, welches dem Referate zufolge 
die Frage einer Lootsenstation auf Borkum-Fenerschifl in der 
betreffenden Sitzung des Nautischen Vereins zu Hamburg 
erregt hat, verfehlen wir nicht, unseren Lesern einen Artikel 
über diesen Gegenstand vorzulegen, welchen wir der „Hamh, 
Börsen Halle“ entnehmen. In dem genannten Blatte heisst es: 

Wie unsere Leser sich aus den Referaten über die 
Sitzungen des hiesigen Nautischen Vereins erinnern werden, 
ist dort unlängst von einem Schiffsführer der Antrag gestellt 
worden, der Verein möge an die hiesige Deputation für 
Handel und Schifffahrt ein Gesuch richten, zwecks Errichtung 
einer Lootsenstation für die Elhe auf dem Borkum - Leucht- 
schiff, welches Lenchtschiff bekanntlich ausserhalb der Ems- 
miindang und nördlich von der Insel Borkum liegt. Um die 
preussische Regierung, welcher das erwähnte Leuchtschiff 
unterstellt ist, für die Sache günstiger zu stimmen, hat man 
dann diesen Vorschlag dahin erweitert, dass auf dem genann- 
ten Leuchtschifl eine Lootsenstation für die ganze deutsche 
Bucht der Nordsee errichtet werden müsse, 

Wir können nicht umhin, unser Erstaunen darüber ans- 
zudrücken, dass dieser Antrag, wie sich aus dem Referat 
über den betreffenden Abend ergieht, von Seiten der Fach- 
leute unwidersprochen geblieben ist und wundern uns zugleich 
darüber, dass dieser Antrag von einem Mitgliede ausgegangen 
ist, welches auch dem Verein deutscher Seeschiffer zu Ham- 
burg angehört. Wie man sich erinnern wird, war es nämlich 
gerade der letztere Verein, welcher vor ea. zwei Jahren, als 
ein Boot der Lootsen - Galliot in der Elbemündung verun- 
glückt war, den dringenden Antrag stellte, dass zum Ver- 
setzen der Lootsen in der Elbemiindang ein Dampfer gehaut 
werde, „weil das Alsetzen der Lootsen von der Galliot mit 





Root bei 
Leotsen zu grosse Gefahren in sich schliesse.“ 


dem einigermaassen schlechtem Wetter für die 
Obgleich nun 
sich auch gewichtige Stimmen dagegen erklürten, se ging 
die Sache damals mit Hülfe der für (dieselbe geltend gemachten 
philantropischen Gründe doch durch und der Dampfer wurde 
vorm Senat und Bürgerschaft bewilligt, damit daa Versetzen 
der Lontsen von der Galliot aus per Dampfer geschehen 


könne. 


Und jetzt will ein Mitglied desselben Vereins das, was 
der doch 
Galliote aus für nicht mehr 


vor noch innerhall; der Elbemündung liegenden 
ausführbar erklärt worden, auf 
dem in offener See liegenden Leuchtschiff von Borkum wieder 
einfiiliren? Die Lootsen-Galliote in der Mündung der Elbe 
hat doch noch verhältuissmässig ruhiges Wasser, wenn der 
Wind von Norden durch Osten bis Sid - Südwest weht und 
während der Flath, ist auch bei frischen Westwinden das 
Wasser dort noch verhältnissmässig ruhig, aber bei dem in 
offener See lierenden Borkum - Leuchtschiff, welches nach 
allen Seiten frei hegt, fehlt dieser Schutz und da wirft sich 
doch wohl die Frage auf „Wie viel Tage im Jahre 


sollte dieses Leuchtschiff überhaupt 


denn 
wohl in der Lage sein, 
versetzen zu können, und wie viel Tage würde dort häufig 
ein Schiff zu warten hahen, welches dort absolut einen Lootsen 
nehmen wollte?* Die Lage dieses Lenchtschiffes ist eine so 
exponirte, dass dasselbe, wie jeder Seemann weiss, in den 
ersten Jahren seines Bestehens mehrmals von seinem Anker 
verschlagen wurde, nachdem es die Kette gebrochen hatte 
und auf einem so allen Winden preisgegebenen, ohne jed- 
weden Schatz Yegenden Leuchtschiffe will man eine Looteen- 
Station errichten, wihrend vorziigliche Schooner in der Nahe 
kreuzen, welche unter Lee des eines Lootsen verlangenden 
Schiffes gehen und hier einen Lootsen absetzen können, mit 
viel weniger Gefahr, als wie dies von dem Leuchtschiffe aus 
jreschehen kiinnte? Der Antragsteller scheint übrigens kein 
grosser Logiker gewesen zu sein, denn wie berichtet wurde, 
hat derselbe hervorgehoben, dass die Lootsenschooner bei 
schlechtem Wetter nicht halten 
eine Behauptung, die übrigens nur bei Stürmen zutrifft — 
und will deshalb eine Station auf dem Borkum-Leuchtsehifl 
errichtet wissen, Ja, glaubt denn der Antragsteller, dus 


ihre Stationen könnten — 


dann das vor Anker liegende Leuechtschiff auf dessen Deck, 
sich dann wohl nur mit Mühe jemand wird halten können, 
noch Lootsen versetzen könnte? Wenn die Schooner noch 
lange versetzen können, würde das Leuchtschift hiermit schon 
längst aufgehört haben, um erst wieder damit anzufangen, 
das Wetter gut und die See wieder ruhig wäre 
Dann aber ist die Gefahr der Hamburger Bucht doch nicht 
mehr ganz «Oo gross, wie der Antragsteller sie dem Nautischen 


wen 


Verein gegenüber «dargestellt hat, überhaupt scheint uns die 
Gefährlichkeit der deutschen Bucht 
Herrn stark übertrielen zu sein und auf etwas zu grosser 
Aengstlichkeit oder auch veralteter ‘Anschauung zu beruhen. 
Denn für vom Kanal kommende Schiffe ist zunächst das 
Hauks-Leuchtschifl, sowie das Fener von Texel da; dann 
folgt das ganz gut nach dem Loth anzusteuernde voratigliche 
Terschelling-Bank-Lenchtschifl, auf welches wieder das Bor- 
kum-Leuchtschiff folgt. Letztere beiden Leuchtschiffe, denen 
noch für etwa zu südlich gerathene Schiffe die Landfener 
von Terschelling und Borkum zur Hilfe kommen, können 
auch sehr gut auf „Breite“ angesteuert) werden, und ur 
Schwierigkeit, dieselben aufzufinden, liegt selbst für einen 
fremden, vom Kanal kommenden Capitän nieht vor, wenn 
nicht starker Nebel herrscht. Dann bleibt ihm ja aber doch 
so wie so nichts übrig, als still zu liegen und zu warten. bis 
das Wetter aufklärt. Vom Borkum-Leuchtschiff bring‘ schon 
die Zurücklegung einer Distanz von nur 48 Seemeilen des 


ze hi von 
Schiff nach Helgoland oder dem Weser-Leuchtschiffe, | 
sichtige™ 


der Nordsee von dem 


welchen beiden Feuern bei nur einigermaassen 


BON 





Von dort 
bis zur Elbe bestehen Schwierigkeiten aber nur bei schlechtem 


Wetter, immer ein Feuer gesehen werden muss. 


Wetter, in welchem ein vorsichtiger Capitäin nur dann auf 
Der 


Unfall des Greystoke beweist in dieser Hinsicht nichts, da 


die Eihe zusetzt, wenn wenigstens sichtiges Wetter ist, 


man ja über die Art und Weise, wie das Schiff anf Gross- 
Vogelsand gerathen ist, nichts weiss, also auch kein Urtheit 
darüber abweben kann. 

Was das bamburgische Lootsenwesen anbelangt, so ist 
dasselbe so gut organisirt wie in irgend einem Theile der 
Welt, selbst das vielgerühmte Newyorker Lootsenwesen nicht 
ausgeschlossen. Dass 
werden könnte, wollen wir nicht behaupten, denn bekannt- 


dasselbe nicht auch noch verbessert 
lieh ist nichts vollkommen in der Welt, aber wie verlautet, 
ist unsere Behörde 
Lontsenwesen durch Revision resp. Veränderung der Tarife 
den jetzigen Schifflahrtsverhältnissen mehr anzupassen ; nament- 


lich wird die Lootsentaxe für alle Entfernungen ganz gleick 


auch bereits damit beschäftiet, das 


werden dann jedenfalls alle Schiffe sich eines 
bedienen. Wollte 
anf den vorstehend besprochenen Antrag der Errichtung 


“ein und 
Schooner-Lootsen unsere Behörde aber 
einer Lootsen-Station auf dem Borkum-Leuehtschifl eingehen 
— weleher unserer Ueherzengung nach auch bei der preus- 
sischen Regierung absolut keine Aussicht hat — #0 würde 
hierdurch nur Unheil geschaffen werden und hoffen wir, dass 
Bahörde 


iil ergreht . 


unsere über diesen Antrag zur Tagesordnung 





Gerichtsentscheidungen. 


Ungewissheit des Schuldners, Aus 
„Es liegt auch nicht eine 


Seeversicherung. 
den Entscheidungsgründen: 
wonchtige Bezeichnung über die Person des Schuldners vor, 
Bei der Versicherungsnahme ist ausdrücklich mitgetheilt wor- 
des, dass Vorschuss und Kredit dem Capitän W. im Heimaths- 
halen gegeben worden ist. Dadurch konnte eine verbindliche 
Schuld für die Rhederei begründet worden sein, (Art. 425 
H. G. B.). wenn W. auf Grund einer Vollmacht gehandelt 
butte oder ein besonderer Verptlichtungsgrund vorhanden 
Das W. hat, 
behauptet der Kläger nicht; er behanptet, dass ein besonderer 


war. auf Grund einer Vollmacht gehandelt 
Verpfichtungsyrand vorgelegen, weil W, «das erforderliche 
Geld weder selbst besessen, noch vom Correspondentrbeder 
habe erlangen können. Ob dies richtig, ist nicht festgestellt. 
Aber nicht an. Der Kläger selbst 
tmechte und konnte darüber unsicher sein, ob seine Forderung 


es kommt darauf auch 


gegen den Schiffer und Mitrheder «llein oder geren die 
Rhiederei bestand, 
Nochforschung anf die Mittheiling hin, dass der Capitän, 


Hat die Beklagte sich ohne jede nähere 


dessen Eigenschaft als Mitrheder ihr jedenfalls bekannt war, 
Vorschuss und Kredit im Heimathshafen erhalten habe, auf 
die Versickerung eingelassen und die Prämie genommen, so 
kann sie ohne Verstoss gegen Treu und Glanben sich ihrer 
Verpflichtung nicht durch die Berufung daranf entziehen, der 
Capitän und Mitrheder die Rhederei nicht verpflichtet habe. 
Sie hat dann selbst auf die Gefahr hin gehandelt, dass die 
Forderung auch nur gegen den Mitrheder berründet sei. 
(Erk. des 1. Civilsenats vom 11. April 1891; Bolze, Praxis 
des Reichsgerichts Bd, XII S. 269 Nr. 481.) 
Seeversicherung. Regulirung der Havarie ohne Spezial- 
taxe, Aus den Entscheidungsgründen: „Der Vertreter 
der beklagten Versicherungsgesellschaft am Havarieort hat 
durch seine Mitwirkung bei Regulirung der Havarie, durch 
Aufstellung der Havarierechuung und durch die in seinem 
Attest beglaubigte Prüfung und Bescheinigung der Havarie- 
Papiere einschliesslich der Besichtigungsberichte und Taxe 
genehmigt, dass von einer Spezialtaxe der erforderlichen 


Reparaturen abgesehen wurde, Das muss die Beklagte wach 
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S 127 der Allgemeinen Seeversicherungsbedingungen gegen 
sich gelten lassen. (Erk. des I. Civilsenats des Reichsgerichts 
vom 10, Juni 1891; Bolze, Praxis des Reichsgerichts Bd. XII 
S. 270 Nr. 483.) 

Unterwiirfigkeit der Mannschaften eines Schiffes wie des 
Schiffers selbst unter die Strafgesetze des Heimathslandes, 
Aus den Entscheidungsgriinden: Es ist ein völker- 
rechtlich anerkannter Grundsatz, dass alle Schiffe, nicht bloss 
Kriegs- und Staatsschiffe, sondern auch die der Handels- 
wandelnde Gebiets- 


marine auf hoher See gleichsam als 


haben und «lass die 
Mannschaft sowohl, als selbstredend auch der Schiffer selbst 
Dass 


dieser Grundsatz auch für das deutsche Strafrecht gilt. kann 


theile ihres Heimathslandes zu gelten 


den Gesetzen des Heimathslandes unterworfen bleiben. 


nicht in Frage yestellt werden; denn auf ihm beraht die 
Vorschrift des § 10 der Straf Pros. Ordn. Wie die Ent- 
stehungsgeschichte desselben ergiebt, ist bei seiner Berathung 
in der Kommission des Reichstages vom Vertreter der ver- 
biindeten Regierungen zu seiner Rechtfertigung wiederholt 


und unter Zustimmunz der Kommission geltend gemacht 


worden, dass das Schiff „auf offener See“ linsiehtlich 
der Rechtsprechung als im Inlande befindlich, als eine Scholle 
des Heimathslandes gelte, Webrigens hat auch das Reichs- 
gericht schon im Urtbeil vom 18. Juni 1889 die Geltung des 
Grundsetzes für das Strafrecht anerkannt. (Erk. des IV 
Siralsenats des Reichsgerichts vom 21. Oktober 1892; Jurist. 
Wochenschr, 1892 S. 497,) 


Vermischtes. 


Der auf der Howaldt-Werft für Rechnung von Sartori 
& Berger gebaute für die Reichspostdampfer-Linie 
Kiel-Korsür heute vom Stapel 
Dampfer wurde im Auftrage des Staatsserretärs von Stephan 
von dem Geheimen Oberpostrath Kraetke „Prinz Waldemar‘ 


bestimmte, welass ne 


getauft, 


Fairfield Shipbuilding Comp. in 
gestern Nachmittag der für die 


Auf der Werft 
Govan bei Glasgow lief 
Cunard-Linie neu erbaute Riesendampfer „Zucania", ein 
Schwesterschiff der im vorigen Jahre abgelanfenen „Cam- 
pania“, glücklich vom Stapel. Die „Lueania* ist 620 Fuss 
lang, der „Great Eastern“ war nur 60 Fiss linger, Man 
glaubt, dass die „Lmcania" eine Falrgeschwindigkeit von 
2}! Knoten errreichen wird, Die Maschine, 
zwei von einander getrennten Triple-Expansionsmaschinen 
mit je 5 Cylindern besteht, indieirt 25,000 bis 26,000 Pferde- 
stärken oder ctwa 50 pÜt. mehr als diejenige der „City of 
Paris“. Der Kohlenverbrauch stellt sich auf 400 Tons für 
den Tay. Die Erbauungskosten der „Lucania* und „Uam- 
pania“ betragen je 13 Millionen Mark. Die Dampfer 
werden, wie man erwartet, die Reise über den Atlantischen 


der 


welehe aus 


Ocean in 5 Tagen zurücklegen. 


Thätigkeit des Seemannsamtes zu Bremen im Jahre 1892, 

Bremen, 31. Jan. Dem Statistischen Bericht des See- 
mannsamtes zu Bremen vom Jahre 1892 entnehmen die 
„Br. N.“ Folgendes: Der Bestand der bremischen Seeschiffe 
war Ende 1892: 234 Segelschiffe mit einer Besatzung von 
3170 Personen, 181 Dampfschiffe mit einer Besatzung von 
7659 Personen. Zusammen 415 Schiffe mit emer Besatzung 
von 10,829 Personen (einschl. Capitiine), gegen 384 Schiffe 
im Vorjahre mit 10,657 Personen (einschl. Cnapitäne), — 
An- und abpemustert wurden 
Bremen und Bremerhaven 37,786 Personen durch 2397 Ver- 


yon den Seemannsiimtern 
handlungen gegen 41,260 Personen durch 2181 Verhandlungen 
im Vorjahre. — Von den 19,412 An- und Nachyemusterten 
waren: 18,956 Personen dureh 980 Verhandlungen für Bre- 
mer Schiffe, 456 173 Verhandlungen für 


Personen durch 
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sonstige deutsche Schiffe. Von den 19,412 Personen wurden 
in den einzelnen dienstlichen Stellungen an- und pbpe- 
mustert: 745 Steuerleute, 443 Bootsleate, 349 Zimmerleute, 
631 Köche, 3632 Matrosen, Segelmacher, Steurer ete., 1032 
Leichtmatrosen, 717 ame 37 Auf- 
wärterinnen, 177 Proviant- und Zahlmeister, 184 Aerzte, 
1295 Maschinisten, 3226 Heizer, 2792 Kohlenziehen. Von 
den 18,374 Abgetmusterten waren 17,807 durch 
1046 Verhandlungen fiir Bremer Schitlfe und 574 Personen 


Jungen, Anfwärter, 


Personen 


durch 188 Verhandlungen für sonstige deutsche Schiffe, 
Unbefahrene Schiffsjungen wurden angemnstert 1887, 356, 
1838 436, 1880 447, 1800 419, 180, 365, 1802 324. — Die 


Zahl 
“0 Bremer, 1090 sonstige Deutsche owl 49 Ausländer, 
Desertionen (804) kamen in New-York 
dann folyt Baltimore mit 164, Nonlenimmnm mit 41, Bremer- 


der angezeigten Deserteure hetrug 1199, davon waren 
Die 
zuhlreichsten vor, 
haven und Buenos Aires mit je 27, Svdney mit 20 u. 9, w. 
54 Sterbefälle kamen Geboren auf 
der See 1 Kuahe Von deutschen Consu- 
warden 


zur Anzeige, wurden 


3 Märchen, 


den Seemannsämtern 47 


url 
laten hiilislediirttive See- 
leute überwiesen and betrugen die Anslagen für deren Heim- 
achaffung M. 4480.41. — Die mittlere Matrosenheuer betrug 
monatlich: 1887 M. 44.86, 1855 M. 45.38, isst M, 54.36, 
1800 56,03, 1891 M. 56.52, 1892 M. 53.43. — An Unfällen 
wurden angezeigt auf deutschen Schiffen 449, davon 442 auf 
bremischen Schiffen. — Bei den Seemannsimtern kamen 104 
Unfälle zur Untersuchung. Klagesachen wurden wegen 288 


Personen wnhängir gemucht, 


Im Jahre 1892 wurle nach Aufgnbe der Einwanderungs- 
behörde von den verschiedenen Dampferlinien folgende An- 
zahl Passariere in New-York gelandet; 

5 Zwischen- 
Name der Gesellschaft, Kajiite. deck. 
Norddeutscher Lloyd 

Bremen-New- York 


Genua-New- York 


17,768 
1.800 


65.051 
7,670 


— 17,568 72,721* 


Hamlurg-Amerik. Packetfahrt-Ant.-Ges, 11,908 538.131 
Red Star-Linie 7,772. 30,300 
White Star Linie 14.095 29,995 
Cunard-Linie 16,065 26.528 
Niederländische A. D. G.. Rotterdam 4.552 23.410 
Co, Generale Transatlantique, Havre 4,735 20454 
Inman-Linie 14.069 19,043 
Guion-Linie 7,530 14,517 
Anchor-Linie vom Mittelmeer 72 13,025 
Anchor-Linie von Glasgow 8.410 12,980 
Thingvalla-Linie 1.2253 12.460 
Fabre-Linie 20 11480 
Florio Rubattino-Linie 119 7618 
Cotapania Nazionale 9 F247 
Niederländische A. D. G., Amsterdam 60 BSS 
Allan-State-Linie 3.641 nt 
Union-Linie 2 548% 
Baltische Linie — 3.008 
Co. Generale Transatlantique, Cherhourg 3,240 — 
Verschiedene Lime 63 42183 
120,901 388,186 
W. Z, 


Falgen einer Collision. 
Die ,, W. Z.“ erhält folgende Zuschrift, deren Inhalt sie 
wiedergiebt, ohne Bürgschaft für sie zu übernehmen, 


*) Ausserdem beforderte der Norddeutsche Lloyd im 
Jahre 1892 nach Baltimore 451 Cajüts- und 44,295 Zwischen- 
deckpassayiere, demnach im Ganzeo 20,015 Cajütspassugnere 
und 117,016 Zwischendleckspassagiore. 


Am 25. April 1888 ist das im Öldersum heimath- 
berechtigte Schiff „Plisabetk“ im Hafen von Leith, während 
durch den englischen Schleppdampter ,, William 
Fennwick“ hinausschleppen liess, von dem aus einem Neben- 
dock Kriegsschife  Chateau- 
Renault“ derart angerannt, dass es schwere Beschädigungen 


es sich 


ausfahrenden französischen 
davontrug, »usserdem durch die Wucht des Anpralls auf ein 
gerade einsegelndes englisches Fischerhoot geworfen wurile, 
dieses völlir zertrümmerte und den Eigenthiimer entschädigen 
musste, wodurch der Rhederei der „Elisabeth“ ein Gesammt- 
34470 M. 
Emden, vor welchem der Führer der „Elisabeth sich wegen 


schulden von entstand. Das königl, Seeamt zu 
dieses Unfalles zu verantworten hatte, untersuchte die Sache 
den königl, Hatenmeister zu Leith 
einen Plan des Hafens die Hafen- 
Acten heranziehen fallte 


schliesslich den Spruch, dasa der Unfall anf die Nachlisei.s- 


sehr eingehend, liess u, A. 
vernehmen, aufnehmen, 


ordnung zu den ‘aos. w und 
keit des an Bord des französischen Krivgsschifies betindlich 
gewesenen Loutsen zurückzuführen sei. 

Da nach Art. 740 


the Rhederei eines Schiffes für Versehen von Zwangslontsen 


des ıleutschen Handelsgesetzbuchs 
wicht einzustehen brancht, su ist daraus der Rechtsgrundsatz 
abgreleitet, dass sie für solche Vergeben, welche von freiwillig 
volle Ver- 


In England gelten dieselben 


angenmnmenen Lootsen verursacht werden, die 
„ntwortlichkeit zu traren hat. 
Grundsätze, die merchant shipping act von 1854, Sect, 389 
ordnet an, dass der Rieder für das Verschulden eines Zwangs- 
lootsen nieht einzustehen habe, dagegen sei die Haftpflicht 
des Kheders für die Versehen freiwillig gewählter Lootsen 
Nach 


wird sogar zwischen Zwangs- eund freiwilligen Lootsen in 


ein unbestrittener Grunslsatz. tranzüsischem Gesetze 
dieser Beziehung kein Unterschied gerincht. 

Da nun jener an Bord des Kriegsschiffes befindlich ge- 
wesene Lootse ein freiwillig angenommener war, so konnte 
keinem Zweilel Rhederei — 
hier also der französische Staat — zur Schadloshaltung der 


es par unterliegen, dass die 
Rhederei der „Elisabeth* verpflichtet war, 

In diesen Sinne richteten der Führer und der einzige 
Mitrheder der „Elisabetli“ in den Jahren 1888 und 1859 
verschiedene Eingalien an das Auswärtige Amt mit der Bitte, 
eine Schadenverrütung 


durch «diplomatische Vermittelung 


herbeiführen zu wollen; es wurde ihnen aber ain 28. De- 
cember 189) nach mehrfacher Nachfrage die Antwort: dass 
die französische Regierung zwar zugebe, dic Verantwortlich- 
keit für eine Schaden» 
Vergütung aber ableline, weil das Kriegsschiff keine Schuld 
an dem Unfälle habe. Nunmehr übergaben die Rheder die 


Angelerenheit dem Reichstagsabgeordneten ihres Wahlkreises, 


jenen Lootsen tragen zu müssen, 


und hatte derselbe eine persönliche Unterredung mit dem 
Staatssecretiir im Auswärtigen Amte, Herrn Freiherm v. 
Marschall, welcher jedoch im März 1841 erklärte: 
wo ein Klageweg möglich sei, wiirde eine Einwirkung auf 


überall, 


diplomatischen Were garnicht versucht. 

Der Klagewer war den Rhedern oun aber schon shire- 
schnitten, da die deutsche Regierung zur Abgabe dieser 
Erklirung eines Zeitraums von fast drei Jahren bedurfte, die 
Fonlerung an die französische Regierunr mithin verjährt 


war, Aus diesem Grunde richteten die Kheder am 4 April 
PAu 
der Bitte, veranlassen zu wollen, dass die deutsche Regierung 


hatte — sie aus 


eine Petition an den hohen deutschen Reichstag mit 


ache so lange verzögert 





— welche dic 
Reichslispositions- oder sonstigen Mitteln enfschüdige. Nach- 
dem auch diese Petition verworfen, riehteten sie ein Gmaden- 
auch solches wurde von dem 
Herrn Minister für Handel and Gewerbe abgelehnt. 

Die „Elisabeth“ war ein altes Schiff von nur 114 Re 
ODO M. und bildete 


fast das ganze Vermögen der beiden Rheder; die kleinere 


gesuch an den Kaiser, aber 


gistertons im Gesammtwerthe von ca. 


Segelschififahrt ist seit einer Reihe von Jahren höchst un- 
günstig, so musste ein solcher Verlust von 3470 M. sie un- 
gemein hart treffen. 

Lobend anerkennen muss man dabei das Verhalten der 
II. Assecuranzcompagnie zu Emden; diese hatte den Rhedern 
einen Vorschuss von 1000 M. bewilligt, da letztere die be- 
deutenden Reparaturkosten nicht auf einmal zahlen konnten; 
als nun alle Versuche, eine Schadenvergütung zu erzielen, 
fehl schlugen, hat die Assecuranz auf Rückzahlung des Vor- 
schusses Verzicht geleistet. 


Germanischer Lioyd. 

Der Germanische Lloyd, internationale Schiffselassifizi- 
rungs-Gesellschaft, hat am 5, Januar die 2 ersten Nachtrüge 
zu seinem Register veröffentlicht. In denselben finden sich 
30 Dampfer und 40 Segelschiffe, welche nen aufgenommen, 
bezw. neu classificirt worden sind, während sich für 50 
Dampfer und 98 Segelschiffe Correcturen und Nachträge 
darin finden über Schiffe, welche schon im Register für 1893 
eingetragen sind. 


Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 6. Februar 1803. Nach Eröffnung 
der Versammlung und Verlesung des letzten Protocolles 
wurden werschiedene Eingänge und innere Angelegenheiten 
erledigt, und dann sofort zur Tagesordnung: zur fortgesetzten 
Berathung des Berichtes der gemeinsamen Commission zur 
Revision der Seemannsordnung übergegangen. 

Die 88 85—89 waren von der Commission unverändert 
gelassen worden. Bei $40 hingegen wurde die Bestimmung 
getroffen, dass etwa sich durch im Auslande eintretende Ver- 
minderung der Schiffsbesatzung ergebende Löhnungs-Ueber- 
schüsse nicht, wie es bisher heisst, unter die verbleibenden 
Schiffsleute, sondern an die Angehörigen derjenigen Categorien 
der Mannschaft vertheilt werden sollen, in welchen die Ab- 
gänge stattgefunden haben. Nur die Stewards sollen dieser 
Vergünstigung nicht theilhaftig werden, da die ıhnen etwa 
zufallende Mehrarbeit reichlich durch die Trinkgelder aufge- 
wogen werde, 

§ 42 wird dahin abgeändert, dass bei Verschollenheits- 
erklärung eines Schiffes das Dienstverhältniss der Besatzung 
nieht, wie bisher, einen halben Monat nach dem Tage für 
beendet gilt, bis zu welchem die letzte Nachricht über das 
Schiff reicht, sondern, von diesem Tage an gerechnet noch 
um so viel länger, als die Hälfte der von da an noch zurück- 
zulegenden Reise unter gewöhnlichen Verhältnissen dauern 
würde. Zu §48 wird beschlossen, Schiffsleuten, welche vou inneren 
Krankheiten an Bord befallen werden, für die Dauer ihrer 
Dienstunfühigkeit die Gage zu stoppen. Jerrmaun erhebt 
scharfen Widerspruch gegen die Härten solchen Gesetzes, 
doch hielten ihm die Vertheidiger dieser Bestimmung die Un- 
znöglichkeit entgegen, auf andere Weise das Ueberhand- 
nehmen des Simulantenwesens zu bekümpfen, so dass der 
Antrag der Commission schliesslich mit Majorität angenommen 
wurde. In $ 64 wird statt des Wortes „Flaggenwechsels“ 
gesetzt „Wechsel der Nationalitütsflagge*. Dem Schlusse 
des § 75 soll hinzugefügt werden „oder Nachtheile zur Folge 
haben können“. Aus § 76 wird der Tabak gestrichen, 
& 79 wird so abgeändert, dass er in Fallen der Widersetz- 
lichkeit und beharrlichen Ungehorsams dem Capitin das 
Recht verleiht, alle Mittel anzuwenden, welche erforderlich 
sind, um seinen Befehlen Gehorsam zu verschaffen, und der- 
selbe sonach befugt ist, gegen die Betheiligten alle geeig- 
neten Sicherheitsmaassregeln zu ergreifen. 

Den Rest des Commissionsberichtes wurde beschlossen, in 
der nächsten ordentlichen Vereinssitzung zu berathen, dieselbe 
jedoch am nichten Montage ausfallen zu lassen, weil am 13. u. 14, 
Februar die Sitzungen des Vereinstag es in Berlin stattfinden. 
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Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 8, Februar 1893. Auch dies Mal 
wieder lagen auf dem dafür bestimmten Tische mehrere Ge- 
schenke ausgestellt, welche von Mitgliedern dem ethnogra- 
phischen Museum überwiesen worden waren. Aus der Regi- 
strande ward mitgetheilt, dass sich der Flensburger Seeschiffer- 
Verein mit dem Vorschlag, alle deutschen Seeschiffer- Vereine 
in eine geschlossene Corporation zusammenzufassen, einver- 
standen erkläre, woran der Vorsitzende die Bemerkung knüpfte, 
dass nunmehr es wo) an der Zeit sein dürfe, diesbezügliche 
weitere Schritte zu thun. Zur Tagesordnung übergehend, 
ward nach kurzer Aussprache der Antrag Hilgendorf ein- 
stimmig angenommen, nach welchen auf dem Wege gegen- 
seitiger Vereinbarung unter allen deutschen Capitänen die 
allgemeine Einführung des Gebrauches angestrebt werden 
soll, die Schiffsleute vor der Heuerung zur Beibringung ihrer 
Zeugnisse anzuhslten. Um dies zu ermöglichen, soll es jedem 
Schiffsführer zur Pilicht gemacht werden, wahrheitsgetreue 
Zeugnisse auszustellen, deren Copien die Mannschaften, um 
sie vor Verlust zu bewahren, an behördlicher Stelle, etwa 
bei den Sermannsämtern, deponiren könnten, 

Man besprach sodann noch den im Nautischen Verein 
zu Hamburg angenommenen Antrag auf Errichtung einer 
Lootsenstation auf dem Borkum-Feuerschiff und brachte einen 
Artikel der „Börsen-Halle“ zur Verlesung, in welchem dieser 
Antrag einer scharfen abfilligen Kritik unterzogen wird, 
Dieser letzteren stimmten alle Anwesenden unbedingt bei, 
sprachen aber ihre Verwunderung darüber aus, dass in dem 
besagten Artikel mehrmals die Zugehörigkeit des Antrag- 
stellers zum Verein Deutscher Seeschiffer za Hamburg in 
einer Form betont wird, welche geeignet erscheint, diesen 
Verein mit der Idee des besprochenen Antrages in Verbin- 
dung zu bringen. Es wurde constatirt, dass der Antrag nicht 
von einem Mitgliede des Vereins ausgegangen sei. In die 
s. Z. in Aussicht genommene Besprechung des Antrages 
einzutreten, hielt man nach Verlesung des Börsenhallen-Ar- 
tikels nicht mehr für nöthig. (Unsere Leser finden diesen Ar- 
tikel in der heutigen Nummer unseres Blattes abgedruckt. D.R.) 


Verein Hamburger See-Steverleute. 

Eröffnung der Sitzung 8b 30m; dieselbe fand, da der 
1. Vorsitzende Herr Fiedler mit dem D. S, „Reichstag“ in 
See gegangen, unter Präsidium des 2, Vorsitzenden Herrn 
Rauschenplat, statt. Derselbe hielt zunächst eine kurze An- 
sprache an die Versammlung, worin er der Verdienste, 
welche Herr Fiedler sich durch seine umsichtsvolle Leitung 
um das Emporblühen des Vereins erworben, gedachte und 
wurde der Antrag, Herrn Fiedler eine Dankesadresse nach- 
zusenden, einstimmig angenommen. Zunächst wurde der, 
von den Lüberker Steuerleuten anwesende Delegirte, Herr 
Erdmann, von der Versammlung begrüsst und die Herren 
Wieben, Nekel und Hildebrand als Mitglieder aufgenommen. 
Da die Wahl eines 1. Vorsitzenden statutengemiiss erst in 
der nüchsten General-Versammlung vorgenommen werden 
kann und die Leitung bis dahin in den Händen des Herm 
Ranschenplat provisorisch liegt, wurde zur Wahl eines stell- 
vertretenden 2. Vorsitzenden geschritten; dieselbe fiel auf 
Herrn Schultz, welcher dieselbe dankend annahm, auch der, 
für den zur See gegangenen Beisitzenden gewählte Herr 
Cramer nahm als soleher die Wahl an. Alsdann wurde zur 
Verlesung des Protokolls der gemischten Commission zur 
Revidirung der Seemannsordnung jreschritten, doch wurde 
dieselbe, der vorgerückten Zeit halber, nicht zu Ende ge- 
führt und musste die Beendigung auf nüchste Sitzung ver- 
Schluss der Sitzung I0b 44m. 


schoben werden. 


Nautischer Verein zu Kiel, 
Am 13. Januar 1895 hielt der Verein seine General- 


Versammlung ab und legte seinen 23. Jahresbericht im 
Druck vor, aus welchem zu ersehen, dasg sich während des 


70 


Jahres 1892 die Mitgliederzahl von 185 auf 165 verringert 
hat. Der Cassenhericht sagt, dass den Einnahmen von Mark 
735.91 (incl. eines vorhandenen Cassenbehaltes) Ausgaben in 
Höhe von M. 406.40 gegenüberstehen, so dass das Jahr mit 
einem Saldo von M. 329,51 abschlicest. Darauf ward der 
bisherige Vorstand wiedergewählt. Ein Veréinstag des 
Deutschen Nantischen Vereins 10, November 1891 
nicht alsgehalten, weil es zu Anfang 1892 noch an Material 


int seit 


gefehlt; dies ist aber nun reichlich vorhanden, so dass er am 
13, und 14. Februar in Berlin zusammentreten soll. 

Im Jahre 1892 haben fünf Generalversammlungen und seche 
Vorstandssitzungen stattgefunden. Ausden von ihnen berathenen 
Gegenstünden tmag das von dem Hauptmann a. D. Rang 
in Kopenhagen erfundene neue Tiefseeloth, Universal- 
Bathometer erwähnt sein, welches durch Messen der in einem 
Rohr mit gleichtheiliger Skala cingeschlossenen und beim 
Versenken eimgepressten Luft, die vorhandenen Tiefen an- 
giebt. Es sind damit in Kiel Versuche angestellt worden. 
Dieselben haben befriedigt und wird das Instrument, "nach- 
dem einige geringe Mängel bereits beseitigt sind, namentlich 
für grüssere Tiefen sehr zweckmässige Verwendung finden 
können. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 8, Februar 1803. Während der letzten 
Woche kat lebhaftes Geschäft auf dem 
Salpeterfrachtenmarkt entwickelt, die Raten bewegten sich 


sich ein ziemlich 
jedoch nieht über 23/9 hinaus mit Ausnahme von einigen 
besonders kleinen Schiffen die 25/— bedingen konnten. Die 
bessere Stimmung, welche auf diessin Gebiet des Frachten- 
marktes Platz gegriffen hat, scheint erfreulicherweise anhalten 
zu wollen, in welchem Falle es nicht unwahrscheinlich sein 
dürfte, dass «lieselle zu einer weiteren mässigen Aufbesse- 
rung der Salpeterfrachten in der nüchsten Woche führen 
wird. ö 
- Frachten in anderen Richtungen sind von dem oben 
erwähnten Vorgänge unberührt geblieben und verharren 
weiter in ihrer gedriickten Lage. 

Die uns zu Ohren gekommenen Frachtabschlüsse während 
der letzten Woche sind die folgenden: 
„Port Caledonia“, San Francisco/Europa 20/—. 


„Lord Templemore“, San Francisco/Europa 20/—. 


„Andrala“, u Pr 2 20, 
~Carbet Unstle*, rn 22/6. 
„Bavenscourt“, = = 21/8. 


at 

plrong Crag“, Iquique/Enropa 25/—+/. 1/3. 
R - y u F op 4 oe 

-Craiguair”, Westküste Siid-Amerika’s;Europa 25/—*/, 1/3. 


„Fiery Cross“, .„ u ‘<j En 23/9 °/, 1/8. 
„Galgate*, rn ” FR 23/0 °/. 1/8. 


„Eildeuhope“, = a 4 23/9 1.178. 
„Brenbilda“, Taltal/Earopa 22/6 °/. 1/8. 
„Dunbartonshire“, Westk. Siid-Amerika’s/Europa 27/6 Guano, 
„Largo Law“, Siid-Australien/Eurepa 21/3 aftercharter. 
„Somali“, Philippinen/States $ 5, 


a = 


„Giuseppe“, PR „55 

„Manlesden“, Rangoon/Europa 22/6, 

„Orion“, Reishäfen/Europa oder Ria 29/6, 
‚Phasis“, CaleuttafHambarg 20/—, 

{Boulogne 20/—, 

„Famenoth‘“, Malabar Kiiste/Loudon 22/6. 
„Minden“, „ fNew-York 21/3. 
„Moreton“, Buenos Aires/Europa 12/6, 

„Yola“, Neweastle NSW/San Francisco 13/9. 
‘Honolulu 13/—. 

„Lity of Carlisle’, Newcastle NSW/Santa Barbara 16/—. 
..Nareiasns’, Pr ‘Mollendo 13/8, 


„Savernake“, ,, 


„Lamorua, 4 rn 


„hoch Fleet”, Newcastle NSW/Arica 12/6, 

„Norma“, - /Taltal 10/—. 

Eurasia“, London/San Franeisco 11/—. 

„British Yoeman‘“, London/Paget Sound 13/—. 

„Knight Commander Liverpool/Sydney 13/—. 

Prince Frederick", Cardiff/Rio 14/74). ‘ 

„Edenballymore”, Cardiff/Valparaiso oder Arica, Stiffening 
Iquique 13;— f. c. 

Galena‘, Cardiff/San Francisco 15/6. 

«Terpsichore’, Cardiff/Comlombo 10/9, 

„ala“, Cardiff/Amboyna 15/—, 

»Eulomene“, Cardiff/Port Pirie 17/—. 

Lilla”, Garston/Iqaique 15/— f. e. 

»Dovenby', Hull/Buenos Ayres 14/—. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
{Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 


New York den 27. Januar 1893. 
absolut nichts Neues von Interesse zu melden. 


Heute haben wir 
Unsere Märkte 
verbarren in ihrer stagnirenden Lage und nur sehr wenige 
auswärtige Ordres sind eingetroffen, während ein beileutender 
Vorrath von Räumte ängstlich nach Beschäftigung sucht und 
die Rheder ferwungen sind, schr niedrige Frachtsitze zu 
aceeptiren. Mehrere Dampfer sind hier aufgelert worden 
und es scheint nicht unmöglich, dass sich ihre Liste auch 
vergrössern werde, besonders da sehr wenig Gelegenheits- 
Beschäftigung augenblicklich zu beschaffen ist. 

Die Lage unseres Segelschiffsmarktes bleibt unverändert. 
Die Anzahl unbeschäftigter Schiffe ist zwar beschränkt, aber 
hei der anhaltend geringen Nachfrage können die Frachter. 
Fällen sind 


sogar niedrigere Frachten für Kistenöl nach Ostiudien ange- 


gerade noch gehalten werden, in einzelnen 
aemmen worden und mehrere diesbezügliche Charters sind 


perfect peworilen. 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer ld 8/9 
London, Dampfer 4d geirgt. 11/3a12/6 
Glasgow, Dampfer iad, 12/6 
Bristol 2d i 16/3 
Hull aad 17/6a20/ 
Leith 2a 17/6 
Newcastle 23d 17/6a20/ 
Hamburg, 35 pfe. 85 ply. 
Rotterdam, de, Noml. 20 cents. 
Amsterdam, De „ 20 cents, 
Copenhagen, 23 =, 22/6 
Bordeaux, u 1/105 „ 30ad5 cents, 
Antwerpen, Fi 2d. 12/6 
Bremen, 45 pty. 1. mk. 
Marseille, 1’/6a1/% Noml. 22/6 
Baumwolle, Mehl i. Säcken 
gepresst. u.Oelkuchen, Maassgut. 
Liverpool, Dampfer 55-641 6)3 10; 
London, Dampfer cescceee 6/3 10/ 
Glasgow, Dampfer eure 7:0 15/a20/ 
Bristol Basserse 89 15, 
Hui ee 10/ 17/6a20/ 
Leith ae ate ree un 20/ 
Neweastle een 12/6 20/ 
Hamburg. 9-82e. 16 cents, 50 mk. 
Rotterdam, esvesees 12 cents. 16c, 
Amsterdam, 25 cents. 12 cents. l6c. 
Copenhagen, we ee eee 17/6 25/ 
Bordeaux, gees 25 cents. $8. 
Antwerpen, 3-32d. 4/0 17/6a20/ 
Bremen, 5-38. Base 50 mk. 
Marseille, = ca cae 17/6 20/a22/6, 


Raten für Charters je nach Grösse und Hiilen: 





Cork f. 0, Ver, Kön. Continent, Shanghai 
N. Y. Balt. Direct, 
Getreide per 
Dampfer noml. 2/3 23 2! er 
. Petrol, 
perSeglh serien u... LTMyaBfT4f2 1/9 22a22" 2c, 
Hongkong. Java Calentta. Japan, 
Getreide per Dampfer neues cesses cece ern 
Rafi. Petrol. per Seg], 18a19%e. 18c. 12e. = 18a te 
Biichersaal. 


Kurze Beschreibung der Deutschen Reichs- und Staats- 
wappen, (Leipzig, Peter Hohbing,) betitelt sich eine kleine 
Schrift, welehe als Textheft einer von Professor Ad. M. 
Hildebrandt gezeichneten Tafel der obgedachten Wappen 
beigegeben ist. Dieselhe ist als Wandtafel in Grösse von 
530X640 mm in priichtigen Farben künstlerisch schön aus- 
geführt und zeigt die Wappen aller deutschen Bundessiaaten, 
In Anbetracht der für solecbe Prachtwerke grossen Her- 
stellungskosten ist der Preis von M. 5.— sicherlich nicht 
hoch zu nennen. 





Verzeichniss der Hamburger Schiffe ven J. ©. Toosbuy 
und Aug. von Appen. Wie alljährlich, so haben diese beiden 
Herren auch jetzt wieder ein Verzeichniss der Hamburger 
übersichtliche 
Wir 
entnehmen demselben, dass zu Beginn des Jahres 1893 die 
Hamburger Flotte bestand aus: 282 Segelschiffen von 
665.446 chm = 199,602 Reg.-Tonnen und aus 326 Dampfern 
von 1,579,595 chm = 557,507 Brutto Reg.-Tonnen oder 
89144 Reg.-Tou. Netto Raumgehalt, Hierin sind enthalten 
% Hochsee - Fischerei - Dampfschiffe sowie 28 Bugsir-See- 
dampfer. Am Schlusse ist dem Verzeichrisse eine alpha- 
betische Zusammenstellung der Hamburger Rhedereifirmen 
mit ihren Schiffen, sowie eine statistische Uebersicht bei- 


Schiffe herausgegeben, welches sich durch 


Anordnung wie correkte Vollständigkeit auszeichnet. 


gereben. Aus letzteren wollen wir noch hervorheben, dass 
sich die Flotte der Hamburger Seeschiffe gegen Anfang des 
Vorjahres um 10 Segler mit 24,843 Tonnen und 17 Dampfer 
mit 12,060 Tonnen Netto vermehrt hat. Die meisten der 
durch Neuban oder Ankauf hinzugckommenen Schiffe sind 
aus Eisen oder Stahl hergestellt, während sich unter dem 
durch Verlust oder Verkauf entstandenen Abrarg sehr viele 
Holzschiffe kefinden. 


Der Almanach für die k, und k, Kriegsmarine 1893 her- 
ausgegeben in Pola von der Redaction der ,,Mittheilungen 
auf dem Gebiete des Seewesens" repräsentirt den 18. Jalir- 
gang dieses Unternehmens and zeigt in Druck und Aus- 
stattung die altgewohnte Sorgfult,. Der Inhalt, welcher neben 
dem Kalendarium and Posttarif noch verschiedene wertlivolle 
Tabellen aufweist, ist besonders anziehend durch seine Flotten- 
liste aller Kriegsmarinen mit 144 Panzerschifkeizzen, so dass 
auch der Nichtésterreicher sich darin manchen Rath erholen 
kann. Den Schluss bildet Rang- 
Quartierliste der österreichischen Marine. Almanach 


vollständige und 
Der 


von der Buchhandlung (rerold 


ene 


ist zum Preise von M. 4.— 
& Co. in Wien zu haben, 





Patentuachriehten. 


Mitretheilt durch das Patentbureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25, 
Hamburg, Gr. Burstah 13. 


Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelogenheiten betreffende Fragen den Abonnenten 
dieses Blattes im redactionellen Theile oder auch direct bristlich 
unentgeltlich zu beantworten, sofern solche Antworten keinn be- 
sondere Spesen verursanchen. 


A. Anmeldungen. 
Feuerwigsanlage; 2. Zusatz zum Patent No. 41,144. — 


Firma E. Herrmann & Cohen in Paris: Vertreter: 


Arthur 
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Baermann in Berlin NW, Luisenstrasse 34/44, 17, Juni 1892, 

Feuerungsanlape. — John Sutton und John William 
Buckley, beide in Formby, Grafschaft Lancaster, England; 
Vertreter: Hugo Pataky und Wilhelm Pataky in Berlin NW, 
Luisenstrasse 25. 29. November 1892. 

Tenbrink-Feuerung für Wasserröhren-Dampfkessel; Zu- 
satz zum Patente No. 40,131. — I. & C. Steinmüller in 
Gummersbach, Rheinprovinz, 24. März 1892. 

Feuerungsanlage für staubfGrmiges Brennmaterial, — 
Alfred Wilkinson in Bridgeport, Montgomery County, Penu- 
aylvania, V. St. A.; Vertreter: C. Feblert und G. Loubier 
in Berlin NW, Dorotheenstrasse 32, 9. August 1892, 

Rohrkratzer. — Wilh. Wernecke in Magdeburg-Suden- 
burg. 31. October 1892, 

B. Ertheilungen. 

Speisevorrichtung für Dampfkessel mit Vorwärmung 
durch das Kesselwaser — D. B. Morison in Hartlepool, 
England; Vertreter: A. Specht und J, D, Petersen in Ham- 
Vom 19. August 1892 ab. 

Vorrichtung zum selbstthätigen Nachfüllen des verloren 
geganrenen Niederdruck-Acceumulatoren 
arbeitende hydraulische Anlagen. — Neumann & Effer in 
Aachen. Vom 8. Mar 1892 ab. 


burg. 


Wassera für mit 





Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind. wenn nicht 


ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Nordsee. 
Die Baken auf dem Eversand. Weser, Deutsche Küste. 
Die drei hölzernen Baken auf dem Eversande sind durch 
Kisgang Lerstirt worden, Da diese Baken durch die im 
Jahre 1887 ausgeführte Erbauung von zwei Leuchtthürmen 
auf dem Eversande die ehemalige Bedeutung verloren haben, 


wird eine Erneuerung derselben nicht erfolgen. 
Mittelmeer. 
Festmachetonne der Rhede von Villafranca, 
Frankreich. 
Die auf der Rhede von Villafranca stationirte Festmache- 
250 m in rw. N 75° 0 von der 


Südküste von 


tonne liegt alten Batterie 
Madame. 
Leuchtfeuer auf der Spitze Lefkimo. 
lonische Inseln. 
Der Leuchtthurm auf der Spitze Lefkimo steht auf dem 
Nordende dieser Landspitze ca. 274 m (300 Yards) in NW 
Das Fener befindet 


Insel Korfu. 


von der bisher aufgenommenen Position. 
sich 6,1 m (2) über der Meeresflüche. 

Ungef, geogr. Lage: 39° 27° 10” N-Br. 20 5° 35" O-Le. 

Leuchtfeuer auf der Spitze Laka und des Riffes Paxos. 
Insel Paxo. lonische Inseln. 

Der Leuchtturm auf der Spitze Laka steht en. 732 m 
(800 Yards) in S20) von der bisher angenommenen Position, 
Das weisse feste Feuer ist sichtbar zwischen den Peilungen 
NUGW über Nord, Ost und Süd bis WAS. 

Geogr. Lage: 39° 13° 30° N-Br. 20° 8° 40° O-Le. 

Ein Riff, Paxos genannt, in SU dem Hafen 
von Laka ungefähr Ya Sm. von der Küste eutfernt, wo in 
den Karten 38 m (21 Fad.) Wasser angevelen sind, 18 Sm 
NNW13W von dem Leuchtthorm Madonna. 

Ungef, geogr. Lage: 39" 13° 20° N-Br, 20° 11° 40° O-Lg. 

Nördlicher Atlantischer Ocean. 


Feuerschiff „Sandy Hook“. New York. Vereinigte Staaten 
von Amerika, 
Am 16. Januar d, J, ist das Feuerschiff „No. 48" (Sandy 
Hook) der Verlängerung der 


liegt von 


wieder auf seine Station, in 
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Achse des Gedney Channel, ausgelegt und das Reservefeuer- 
schiff „No. 16° eingezogen worden. 
Klippen südwestlich von El Roque. Ostküste von Grand 
Canaria. Kanarische Inseln. 

Bei der Ostküste von Isleta, ca. 5 Kabellg. S 58° W 
von El Roque, liegen zwei Klippen, welche bei halber Ebbe 
trocken fallen. Dieselben haben emen Durchmesser von 
25 m (27 Yards). Die nördliche Klippe liegt S 62° O von 
dem Wachtthurm. 

Ungef. geogr. Lage: &8° 10° N-Br. 

(Missweisung 18° West 1893.) 

Westindien etc. 
Leuchtfeuer auf der Spitze Tuna. Porto Rico. Grosse Antillen. 

Nach Mittheilung des Führers des englischen Dampfers 
„Parthian“ brennt auf der Spitze Tuna ein weisses Gruppen- 
blinkfeuer, alle 2 Minuten zwei Blinke, und zwar ein Blink 
von 15 Sekunden Dauer, darauf eine Verdunkelung von 
15 Sekunden, dann folgt der zweite Blink von 15 Sekunden 
Dauer, welchem eine Verdunkelung von 60 Sek. folrt u. & w. 

Wenn man das Feuer gut frei vom Kap Mala Paseua 
in rw. N 56° O (mw. NOzO) hält, so bleibt man siidwiirts 
frei von den geführlichen Guayama Shoals. 


15° 24° 45“ W-Lg. 





Briefkasten. 


Der in unserer No. 2 abgedruckte Artikel iiber die 
Betakelung der modernen Viermaster hat so viele Anfragen 
an uns gelangen lassen, dass wir dieselben nicht alle zu 
beantworten im Stande sind, Besonders die zahlenmässige 
Begründung würde uns rein unmöglich sein, weshalb wir 
hier nur auf das in derselben Nummer enthaltene Referat 
über den von Herrn Schiffbaumeister Kraus im Nautischen 
Verein zu Hamburg gehaltenen Vortrag verweisen können. 

Um dieses jedoch noch verstündlicher zu machen, lassen 
wir bier unten die Tabelle folgen, auf welche sich die Aus- 
lassungen Herrn Kraus’ stützen, und welche auch zu dem 


erwähnten Artikel eine deutliche Illustration geben. 
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Obige Tabelle gründet sich auf die Ansicht, dass die 
Stärke der Bemannung nicht in «dem direkten Verhältnisse 
zur Tonnengrösse des Schiffes wachsen kann, wie es in der 
vorletzten Spalte geschehen ist. Um diesen falschen Ver- 
gleichsmodus durch etwas annähernd Richtiges und dabei 
populär Verstündliches zu ersetzen, hat Herr Kraus vor- 
geschlagen, das Areal der Wasserlinie zum vergleichenden 
Maassstabe zu nelımen. Demnach zeigt die letzte Spalte 
das Verhältnis der Bemanming auf je 1000 [7] des in Spate 
4 durch Multiplikation der Länge mit der Breite gewonnenen 
Wasserlinienareals. 





Berichtigung. 


Wir wollen nicht verfehlen, hierdurch noch nachträglich 
bekannt zu geben, dass wir das in voriger Nummer gebrachte 
„Verzeichniss der im Jahre 1892 »uf deutschen Werften, sowie 
für deutsche Rechnung im Auslande erbauten stählernen und 
eisernen Seeschiffe,” einer Mittheilung des Bureau Veritas ver- 
danken. 7 


D. Red. 








Capitaine-Barkassen. 


Wirkliches Petroleum-Motorboot. 


für gefahrioses Leuchtpetroleum (kein Benzin oder Naphta.) 


Carl Meissner, Hamburg, Messberg 1. 


Telephon No. 4376, Amt I, 








Bremer Tauwerk-Fabrik A. 6. 
vorm. ©. H. Michelsen 


Grohn-Vegesack bei Bremen im Zollgebiet, 


grö ste und leistungsfähigste Tauwerkfabrik Deutschlands, fabrizirt 
Hant-, Manila-, Eisen- und Stahldraht-Seile sowie Leinen, Schnüre 


und Bndfäden aller Art. 


Agentur Hamburg: Böning & Hoser, Gr. Reichenstrasse 73-77, 


Rolandshof. 





Patent - Indikatoren 


init verbesserter Schreibstiftführung nach 
Rosenkranz und wirklich brauchbarer 
Auhalte- Vorrichtung 
derPapiertrommelim 
Betriebe, Bei diesem 
Indikator findet zwi- 
schen Kolben- und 
Schreibstiftweg völ- 
lige Gleichmiissigkeit 
der Theilung statt, 
so dass das Geschwin- 
dirkeitsverhältniss in 
allen Lagen des 
Schreilstiftes unver- 
ändert bleibt. Auf 
Wunsch liefern wir 
ausführlicheBeschrei- 
bungen und Zeich- 
nungen kostenfrei. 
















Kaufmännische Kraft 
für eine Schiffsbodenfarben - Fabrik 


gesucht; repriisentationsfihig; spra- 
ehen- und branchenkundig. Dau- 
ernde, selbststiindige Stellung ; hohes 
Salcir und Tantiöme. Offert, unter 
M. 1. bef. d. Exp. ‘ 


AAN I I ZZ A ZA A FA ZN, 
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Auf dem Ausguck. 





Bei Betrachtung der neuen Armirung unserer 
Kriegsschiffe mit Schnellfeuerkanonen sprachen wir 
in unserem vorigen Ausguck die Ansicht aus, dass 
die Wirkung dieser Geschütze sich lediglich auf 
das Deck und seine Mannschaften richtend, die 
gegnerischen Fahrzeuge zu einer raschen Ent- 
scheidung im Nahgefecht zwänge, sodass ein Angriff 
auf den Panzer nicht mehr als Hauptsache be- 
trachtet werden würde, dieser selber aber damit 
auch seine vorzüglichste Bedeutung bald verlieren 
müsse. 

In der „Marine Frangaise“ sind nun vor 
längerer Zeit die Resultate veröffentlicht worden, 
welche die Versuche auf dem Schiessplatze von Gavre 
mit den Melinitgranaten ergeben haben, und diese 
scheinen einen weiteren Grund bieten zu wollen 
für die doch über kurz oder lang zu fassende Ent- 
schliessung, dass man von den mächtigen Panzern 
zurückkehre zu schnellen leichten Kreuzern. Die 
entsetzliche Wirkung, welche diese Sprenggeschosse 
auf die allerdicksten Stahlplatten ausüben, muss zu 
der Ueberzeugung führen, dass gegen diese mo- 
derne Waffe im Panzer kein Schutz mehr gefunden 
werden könne, und es daher nur Leichtsinn sein 
würde, kostspielige Riesenfahrzeuge, wie sie in 
unseren modernen Schlachtschiffen auftreten, der 
verheerenden Wirkung auch nur eines einzigen 
solchen Schusses auszusetzen. Da die heutige 


ies 





Melinitgranate ohne Zünder beim Aufschlag cre- 
piert, so will die französische Marineleitung den 
eigentlichen Panzer nach binnen zurückverlegen, 
und dem Angriff der Granate eine besondere 
äussere Haut von 10—15 mm Dicke entgegenstellen, 
an welcher sie, so zu sagen, ihre Wuth auslassen 
könnte. Dies Mittel dürfte aber nur so lange 
gelten, als es noch nicht gelungen wäre, die Melinit- 
granate auf Retardationszünder explodiren zu lassen. 
Heute crepiert sie sofort beim Stoss am Ziel, da 
das flüssig in die eiserne Granate eingelassene 
Melinit in Verbindung mit dem Eisen Eisenpikrat 
bildet, welches gegen Stoss so empfindlich ist, dass 
sogar Rohrerepierer vorkommen. So lange diesem 
Uebel nicht abgeholfen ist, nützt die Anwendung 
eines tempirten Zünders selbstverständlich nichts, 
und die Granate wird, ohne tief einzudringen, 
gleich beim ersten Stosse, also schon an der er- 
wähnten Aussenhaut crepieren. Kine innere Ver- 
zinnung der Granate hat sich als nutzlos erwiesen, 
da sich dann Zinnpikrat bildet, welches nicht in 
demselben Maasse, aber doch immer noch sehr 
empfindlich gegen Hitze und Stoss ist. 

Nun aber hat der Amerikaner G. Justin sich 
nach unzähligen Versuchen einfach damit geholfen, 
dass er die Sprengladung, in einer Holzkapsel iso- 
liert, in die Granate einsetzte, und sorgsam beob- 
achtete Schiessversuche haben ergeben, dass der 
Sprengstoff nun nicht mehr beim Stoss eexplodiert. 
Damit wäre ja auch den Franzosen gezeigt, wie 
sie ihr Melinit zu behandeln hätten, der Anwendung 


stände nichts mehr im 
Wege, und selbst der Aussenpanzer schützte nicht 
mehr, denn die Granate würde ihn durchschlagen 
und, erst im Hauptpanzer crepierend, die beab- 
sichtigte Wirkung ausüben. 


= # 
= 


Der auch in den deutschen Seemannskreisen 
wohlbekannte Meteorologe H. Mohn in Christiania 
hat einen Aufruf an alle Sceofficiere erlassen, in 


des Retardationszünders 


welchem er sie dazu anregt, während der am 16, 
April 1893 stattfindenden Sonnenfinsterniss Baro- 
meterbeobachtungen anzustellen, 

Zu dieser Aufforderung hat für Mohn der 
Vorgang seines Landsmannes Aksel S. Steen An. 
lass gegeben, welcher die gleiche Bitte 1886 an 
die norwegischen Capitäne gerichtet hatte, und 
rachmals aut Grund, des eingegangenen Materials 
Schrift „Die Aenderungen des Luftdruckes 
während einer totalen Sonnentinsterniss* verfasste. 


seine 


Die „Mittheilungen auf dem Gebiete des See- 
wesens” sagen dazu: 
wenn auch 
gelegentlich der totalen Sonnentinsterniss am 16, 
April 1893, deren Totalitätszone sich über den 
Atlantischen Ocean von der Nordostkiiste Brasiliens 
bis zur Westküste von Afrika (Cap Verde) erstreckt, 
regelmässige stündliche Beobachtungen von 111g b 
bis 4'/2> Greenwicher Zeit womöglich mit dem 
Aneroide, oder wenn ein solches nicht zur Ver- 
fügung stehen sollte, mit dem Quecksilber-Baro- 
meter, angestellt würden. 

Die Aufforderung giebt auch ein Schema, nach 
dem die Aufzeichnungen am 
wären. Gewtnscht wird Name 


„Es wäre von hohem Interesse, 


besten einzutragen 
des Schiffes und 
des Capitins, Länge und Breite zu Beginn und zu 
Erde der Beobachtungen 
Beobachtungen am Barometer nebst den Angaben 


und die stündlichen 


der Temperatur daran. Bei dem Barometer ist zu 
bemerken, ob Aneroid- oder (uecksilberbarometer, 
beim Thermometer. ob Celsius, Reaumur oder 
Fahrenheit“. 


Wir 


forderung anzuschliessen, indem wir zu ihrer Ver- 


wollen nicht verfehlen, uns dieser Auf 
breitung beitragen und unsere Leser darauf aut. 
merksam machen, wie hier wieder Vielen von ihnen 
Gelegenheit gegeben ist, im Dienste der Wissen- 
schaft mitzuwirken, Selbstverstindlich ist man 
nicht an den Besitz des oben erwähnten Schemas 
gebunden; wenn nur die Angaben correkt sind, 
wird der Zweck schon ertüllt. Zur Weiterbeförde- 
rung etwa an uns eingesendeter Beobachtungen er- 
klären wir uns gerne bereit. 

* + 

+ 


Nach Februar in London einge- 


troffenen Lloyddepesche aus Coruiia ist der Dampter 


einer am &, 


„ Iringeria“, der Anchor-Linie gehörig, in der Nühe 


des Cap Villano gänzlich verloren. Von der aus 39 


Personen bestehenden Mannschaft haben sich nur 7 


Das 


Schiff ist auf seinem Wege von Glasgow nach dem 


retten können, die Uebrigen sind ertrunken. 


Mittelmeere gerade derjenigen Stelle, wie so viele 
vor ihm, zu nahe gekommen, vor welcher wir erst 
kürzlich in unserem Ausguck vom 23. Jan. er. nach- 
drücklich gewarnt haben. Auf solcher Reise. wo 
für einen Dampfer genügende Seeweite vorhanden, 
kann der Grund für das Stranden nur in dem von 
uns gebrandmarkten Eckenschrammen zu suchen 
sein, und bildet dieser leider wieder mit Verlust 
so vieler Menschenleben verbundene schwere Un- 
glücksfall eine abermalige Warnung, nicht um des 
armseligen Profites von wenigen Stunden durch 
unvorsichtiges, tollkühnes Heranlaufen an die Küste 
Schiff und Mannschaft auf das Spiel zu setzen. 
Wollte doch die Mahnung fruchten! — 
* * * 

Lebhattes Interesse erregt seit geraumer Zeit 
die Frage der electrischen Verbindung der eng- 
lischen Leuehtthürme und 
nächstliegenden Küstenwachen und Rettungsstationen. 
Die englische Regierung hat seiner Zeit eine Com- 
mission zur Untersuchung an Ort und Stelle und 
Begutachtung ausgesendet und ihre nunmehr ver- 
öffentlichten Berichte das Beste hoffen. 
Welche dringende Nothwendigkeit für eine solche 
telegraphische oder telephonische Verbindung vor- 
liegt. illustrirt die neulich abgehaltene secamtliche 
Untersuchung über den Strandungsfall des Dampfers 
„Dilsberg“. 
nachdem sechs Mann der Besatzung ertrunken und 
der Capitän schwer verwundet war, glückte es den 
Ueberlebenden, in einer gefährlichen, sechsstündigen 
Bootfahrt das Kentish-Knock - Feuerschiff zu er- 
reichen. Hier wurden sie aufgenommen upd er- 
frischt: aber nun galt es, sie so bald als möglich 
an Land zu schaffen. Das Leuchtschiif liegt 18 
Sm von Land. und der Mangel telegraphischer 
Verbindung zwang Leuchtschiff-Capitän zu 
Er signalisirte 


Feuerschiffe mit den 


lassen 


Derselbe kam auf Longsand fest und 


den 
folgender Umweg-Comimunieation: 
dem Longsand-Leuchtschiff, dieses übermittelte das 
Signal an «dasjenige von Sunk, Sunk signalisirte 
an Cork, und von Cork-Feuerschiff gelangte die 
Nachricht an Land nach Harwich. Dementsprechend 
hätte nun der von Harwich ausgesandte Dampfer 
erst bei Cork vorsprechen, dann zu Sunk, darauf 
zu Longsand gehen und schliesslich bei Kentish 
Knock Da aber der Capitän 
des Longsand-Feuerschiffes die Signale desjenigen 


anlangen müssen, 


von Kentish Knock als von einem auf «den Sand 
velaufenen Schiffe hielt, und dementsprechend weiter 
signalisirte, so kam die ganze Verbindung in Un- 
ordnung und keine Hülfe nach Kentish Knock. 
Erst am folgenden Morgen wurde die gerettete 
Mannschaft von einer vorbeisegelnden Smack ab- 
Obwo 

| 


genommen und nach Ramsgate gebracht. 





nin in diesem Falle durch das Missverständniss 
kein weiteres Unheil angerichtet wurde, so zeigt 
es doch, was hätte geschehen können, wenn es sich 
darum gehandelt hätte, der in den Wanten hängenden 
Mannschaft eines von der Brandung überstürzten 
gestrandeten Schiffes Hülfe zu bringen. 

Kentish Knock wird denn auch 
Königlichen Commission als für _telegraphische 
Verbindung passend bezeichnet, ebenso wie North 
Sand Head, Shipwash, Hasborough und Scarweather. 
Auch Goodwin, hätte die Commission gern empfohlen, 
da es für die ganze Schifffahrt durch den Canal 


von der 


von Dover eine beherrschende Lage hat, aber dies 
Feuerschiff liegt auf 30 Faden Wasser mit schlechtem 
Ankergrund, so dass eine Kabelverbindung mit 


dem 7', Sm entfernten Lande bei Kingsdown 
ausserordentlich schwierig und kostspielig sein 
würde, überdies ein neues grösseres Schiff ver- 


langte. 

Die Commission hat es übrigens nicht an 
Versuchen, so bei Fastnet, fehlen 
lassen und hoffte, der Zeit alle Hindernisse 
überwinden zu können, Vor Allem empfiehlt sie, 
telephonische Verbindung, als die bequemste, nach 
den auf den Inseln Caldy, Lundy und Tuskar 
befindlichen Leuchtthürmen Der 
Felsenleuchtthurm von Fastnet wurde dazu auser- 
sehen, um Versuche mit einer 
bindung ohne continuirliches Cabel anzustellen, wie 
sie kürzlich von der Telegraph Construction and 
Maintenance Compeny bei den Needles unternommen 
worden sind. Von den Leuchtthürmen auf dem 
festen Lande wurden 19 als für die Meldungen 
von Seeunfällen am wichtigsten bezeichnet und zur 


schwierigen 
mit 


herzustellen. 


#leetrischen Ver- 


Verbindung mit dem allgemeinen Telegraphennetze 
hei 2 Bull Point und 
Hartland Point — hat dies inzwischen schon statt- 
gefunden, indem man sie durch Telephon mit der 
Küstenwache verbunden hat. 


vorgeschlagen ; davon 


Die erwähnte Commission hält indessen ihre 
Aufgabe noch nicht für erfüllt, und gedenkt, uner- 
müdlich in ihren Forschungen fortzufahren und 
nach und nach sämmtliche Leuchtfener des König- 


reiches zu besuchen. 


Die Rechte und Pflichten 


des Verfrachters. 


Von Dr. Iuhiitsen, London, 


In den Nummern 28 und 29 dieser Zeitschrift 
(Jahrgang 1892) ist der englische Seefrachtvertrag, 
nach seinen beiden Unterarten getrennt, erörtert 
Worden, unter einstweiliger Aussetzung einer ein- 
gehenden Betrachtung der Rechte und Pflichten des 
Verfrachters und Betrachters. Diese Betrachtung 
soll im Folgenden, unter Anschluss an den gewöhn- 


lichen Verlauf einer Seereise, nachgeholt werden, 


we ae 
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und zwar zuniichst, soweit die Rechte und Pflichten 
des Verfrachters d. h. des Rheders und Schiffers 
in Frage kommen. : 

In Ermangelung gegentheiliger Vereinbarung 
haftet der Rheder dafür, dass das von ihm gestellte 
Schiff seetüchtig (seaworthy) ist, d. h. dass es im 
Stande ist, die Gefahren der See und andere Ge- 
fahren incidenter Natur zu bestehen, welchen das 
Schiff im Laufe der Reise nothwendiger Weise 
ausgesetzt ist. Daher muss das Schiff dicht, fest 
und sonst gut beschaffen sein; es muss mit einer 
der Zahl und (Qualität nach ausreichenden Mann- 
schaft und mit allem sonst Erforderlichen ausge- 
rüstet Wo Landesrecht oder Gebrauch es 
verlangen, muss das Schiff einen Lootsen an Bord 


sein. 


haben; insbesondere auch, wenn es im Laufe der 
Reise an einen Ort mit Lootseneinrichtung kommt 
und sich einen Lootsen beschaffen kann, bevor es 
in die für die Schifffahrt gefährliche Strecke ein- 
läuft. Es genügt nicht, dass das Schiff zur Zeit 
der Einnahme der Ladung seetüchtig ist; die See- 
tüchtigkeit muss im Momente der Abfahrt vorliegen 
und heilt eine spätere Reparatur den Mangel nicht. 
Tritt im Laufe der Reise Seeuntüchtigkeit ein, und 
hat das Schiff in einem Hafen, welehen es anlänft, 
Gelegenheit. Reparaturen vorzunehmen, so darf es 
erst nach geschehener Reparatur wieder in See 
gehen. 

Gewöhnlich wird im Vertrage bestimmt, dass 
sich der Schiffer zum Einnehmen der Ladung an 
einem bestimmten Platze einzufinden hat. Es hat 
dies mit angemessener Beschleunigung zu geschehen, 
und kann der Befrachter den Vertrag aufheben, 
wenn dabei eine Verzögerung eintritt, welche den 
Zweck der Reise vereitelt. Löscht der Schiffer eine 
andere Ladung. an welcher der Befrachter kein 
Interesse hat, so hat der Schiffer den Moment 
seiner Ladebereitschatt zu anderenfalls 
braucht der Befrachter die Ladung nicht zu liefern. 
Ueber Interimsquittung und Connossement ist bereits 
in No. 29 v, J. gesprochen worden. Die Verant- 
wortlichkeit des Verfrachters für die Ladung beginnt 
mit dem Empfang derselben. Wird durch Verein- 
barung oder Gebrauch nicht Abweichendes bestimmt, 
so ist es Pflicht des Verfrachters, die Ladung ge- 


melden; 


hörig zu stauen und alles dazu Erforderliche zu 
beschaffen. Ist vereinbart, dass der Befrachter 


einen Staner zu bestellen hat, so hört die Haftung 
des Verfrachters anf, es sei denn, dass der Schiffer 
sich thatsächlich einmischt. Wegen ungehörigen 
Stanens kann jedenfalls dann nicht geklagt werden, 
wenn der Befrachter die besondere Art des Stanens 
gebilligt hat. Ueber Deckladung, Ladung von Korn 
und übermässiges Laden sind 1876 und 1880 Special- 
deren Mittheilung 
hier zu können oflenhar 


nach der Verladung Verhältnisse eintreten, welche 


vorschriften erlassen worden, 


weit führen würde. Es 
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es dem Absender wiinschenswerth erscheinen lassen, 
die Ladung wieder auszuladen. Liegt solchenfalls 
der seltene Fall einer wirklichen Vermiethung des 
Schiffes vor, so steht dem Verlangen des Absenders 
nichts entgegen, da die Ablieferung der Ladung an 
den Adressaten keine Bedingung der Zahlung des 
Miethsgeldes ist; im Falle eines blossen Fracht- 
vertrages kann allerdings nach Handelsgebrauch 
ebenfalls Rückgabe verlangt werden, wenn das Ver- 
langen eine angemessene Zeit vor Abgang des 
Schiffes gestellt wird, indessen immer nur gegen 
Zahlung der Fracht, welche nach erfolgtem Trans- 
port fällig geworden wäre, und gegen Schadlos- 
haltung des Verfrachters wegen der Konsequenzen 
aus den gezeichneten Connossementen. 

Es versteht sich von selbst, dass der Schiffer 
die zum Schutz des Schiffes und zum Einlaufen in 
den Löschungshafen erforderlichen Papiere an Bord 
haben muss und keine Kontrebande führen darf, 
welche eine Confiscation von Schiff und Ladung 
zur Folge kaben könnte, 

Nach erfolgter Zollabfertigung hat das Schiff 
zur vereinbarten Zeit und, falls verabredet. unter 
Bedeckung (convoy) abzufahren; ist kein Zeitpunkt 
vereinbart, so hat es binnen angemessener Zeit zu 
geschehen. Tritt eine unbillige Verzögerung ein, 
welche den Zweck des Unternehmens vereitelt, so 
kann der Befrachter den Vertrag einseitig aufheben. 
Das Schiff hat unter Vermeidung jeder unnöthigen 
Verzögerung und Abweichung von der Reiseroute, 
soweit eine solche Abweichung nicht vertragsmässig 
gestattet ist, oder zwecks Lebensrettung geschieht, 
die Fahrt bis zum Bestimmungshafen zurückzulegen. 
Geht das Schiff während oder nach einer unge- 
hörigen Abweichung von der Reiseroute verloren, 
so haftet der Verfrachter, mag der Verlust auch 
durch einen Umstand herbeigeführt sein, für welchen 
er die Haftung vertragsmässig abgelehnt hat. Der 
Vorbehalt, beliebige Häfen anlaufen zu dürfen, be- 
zieht sich im Zweifel nur auf an der Reiseroute lie- 
gende Häfen, welche in ihrer geographischen Reihen- 
folge anzulaufen sind, falls nicht der Zusatz „in 
beliebiger Reihentolge (in any order)* hinzugefügt ist. 

fs ist Pflicht des Schiffers, alle Anstrengungen 
zu machen, um die Ladung wohlbehalten an den 
Bestimmungsort zu transportiren; wird die Ladung 
durch unerwartete Zufälle beschädigt, oder kann 
der Schiffer den Transport nicht in seinem eigenen 
Schiffe zu Ende führen, so hat er zu thun, was 
ein verständiger Mann als für sämmtliche Inter- 
essenten am vortbeilhaftesten erachten würde. Ver- 
boılmet der Schiffer die Ladung unter Umständen, 
welche eine solche Maassregel rechtfertigen, so hat 
der Rheder Befrachter schadlos zu halten. 
Ist eine Weiterbeförderung im eigenen Schiffe nicht 
mehr möglich, so hat der Schiffer zunächst eine 
Umladung auf ein anderes Schiff in Erwägung zu 


den 


ziehen, und kann der Rheder. auch wenn er selbst 
weniger Fracht zahlt, die volle vereinbarte Fracht 
fordern, wenn das substituirte Schiff die Ladung 


binnen angemessener Frist an ihren Bestimmungs- 


ort transportirt. Lässt sich eine Umladung zur 
Weiterbeförderung nicht ausführen, so hat der 


Schiffer eine Rücksendung oder gesicherte Hinter- 
legung der Ladung bei einem Dritten ins Auge zu 
fassen und, wenn möglich, sich zuvor mit dem Be- 
frachter in Verbindung zu setzen. An einen Ver- 
kauf der Ladung hat der Schiffer erst in aller- 
letzter Linie zu denken und alles aufzuwenden, um 
eine vorgängige Einwilligung des Eigenthiimers zu 
erlangen. Erreicht das Schiff, nach Verkauf der 
Ladung, wohlbehalten den Bestimmungshafen, so 
hat der Befrachter die Wahi, ob er den erzielten 
Kaufpreis als ein dem Schiffer gegebenes Darlehn 
betrachten will, oder ob er Ersatz desjenigen Kauf- 
preises haben will, den ein Verkauf am Bestim- 
Zweifelhatt ist, ob 
er sich für die erstere Alternative auch dann ent- 


mungsorte erzielt haben würde, 


scheiden kann, wenn das Schiff verloren gegangen 
ist. Löscht der Schiffer die Ladung vor Einlaufen 
in dem Bestimmungshafen, so ist ein Anspruch auf 
Theilfracht nur dann begründet, wenn der Befrachter 
mit der vorzeitigen Löschung einverstanden ist. 
Nach Eintreffen im Bestimmungshafen, hat der 
Schiffer gehörig Anker zu werfen, Schiff und Mann- 
schaft zu melden, den zuständigen Beamten seine 
Papiere vorzulegen, und an den im Connossement 
benannten Empfänger bezw. Indossator die Ladung 
gegen Zahlung von Fracht und Gebühren auszu- 
liefern. Die Art und Weise der Auslieferung der 
Ladung und damit die Beendigung der Verantwort- 
lichkeit des Schiffers für die Ladung hängt m Er- 
mangelung von Vereinbarungen von dem Hafen- 
gebrauch ab; fehlt letzterer, so hat der Empfänger 
angemessene Zeit zur Abnahme der Ladung zu 
beanspruchen: Sendet der Empfänger Leichterfahr- 
so hat nach Thames-Gebrauch der Schiffer 
nur die Umladung in diese Fahrzeuge zu beauf- 


zeuge, 


sichtigen, ohne für das verantwortlich zu sein, was 
mit dem vollbeladenen Leichterfahrzeuge passirt. 
(Schluss folet,} 


Die gemeinsame Geschäftsstelle 
für die Invaliditäts- und 
Alters - Versicherung der Seeleute. 


Die obgenannte Geschäftsstelle in Liibeck hat uns ihren 
ersten Jahresbericht eingesendet, aus welchem sich ihre Thü- 
tigkeit veranschaulicht, soweit sie sich auf die Einziehung der 
Beiträge für 1891 im Jahre 1802 erstreckt. 

Um 
hekaunten Einrichtungen der Anstalt unseren Lesern einen 


in die nicht so allgemein, 


Einbliek zu verschaffen, lassen wir über das Wesen derselben 
in gedringter Kürze einige Bemerkungen hier Platz finden, 

Einer Anregung ous Rhedereikreisen folgend, brachte 
der Vorstand der Invaliditits- und Altersversicherungsanstalt 


wie wünschenswerthg - 





Schleswig-Holstein unterm 29. November 1890 in Vorschlag, 
von der in den Bundesrathsvorschriften ertheilten Befugnis 
gemeinsamer Veranstaltungen zur Ausführung der Versiche- 
rung der Seeleute Gebrauch zu machen. Es traten deshalb 
auf Einladung des Vorstandes der Hanseatischen Versicherungs- 
anstalt Mitglieder der Vorstände der Versicherungsanstalten 
Schleswig-Holstein, Hannover, Oldenburg und der einladen- 
den Versicherungsanstalt zu einer Besprechung der Ange- 
legenheit am 26, Februar 1891 in Hamburg zusammen. Das 
Erzebniss der Verhandlungen bildete der Beschluss, eine 
gemeinsame Geschäftsstelle für die Invaliditäts und Alters- 
versicherung der Seeleute zu errichten, idler die Aufgabe über- 
tragen werde, „dasjenige Material, welches ar Musterungs- 
protokollen, Nachweisungen und Zusummenstellungen von 
den Seemannsämtern und Rhedern eingeht, zu bearbeiten, 
dhe die Quittungskarten ersetzenden „Nachweisungen“ an die 
Versicherungsanstalt einzueenden, die Beiträge der Rheder 
für diese und die Versicherten entgegenzunehmer, die dabei 
erforderliche Prüfung zu bewirken und die Einnahmen au 
die einzelnen Anstalten abzuführen.“ Ferner wurde beschlossen, 
diese gemeinsume Geschäftsstelle bis auf Weiteres mit der 
Hansentischen Versicherungsanstalt zu verbinden. 

Nachdem den Vorstinden der ührigen fünf Versicherungs- 
anstalten, denen die Versicherung der Seeleute obliegt, der 
Vorschlag zur Betheiligung an der gemeinsamen Geschäfts- 
stelle unterbreitet war, erklärten im Laufe des Jahres 181 
die Vorstände der Versicherungsanstalten Mecklenburg und 
Pommern und in den ersten Monaten des Jahres 1892 auch 
die Vorstände der Versicherungsanstalten Ostpreussen und 
Westpreussen (letztere vom Beginn des zweiten Be'trags- 
jahres an) ihren Beitritt. Es ist demnach von den Versiche- 
rungsanstalten, welche mit der Versicherung der Seeleute 
befasst sind, nur die Versicherungsanstalt Rheinprovinz, in 
deren Bezirke jedoch nur sehr wenige Seeleute vorbanden 
and, an der gemeinsamen Geschäftsstelle nicht betheiligt. 

In einer Zusammenkunft von Vorstancsmitetiedern der 
an der gemeinsamen Geschäftsstelle betheiligten Versicherungs- 
anstalten in Berlin am 12. November 1891 wurde in Betreff 
des Personenkreises, auf dessen Versicherung die gemeinsame 
Geschäftsstelle ihre Thütigkeit zu erstrecken hat, festgesetzt, 
dass dieser nur die angemnsterten Seeleute zu umfassen hat, 
anil es den einzelnen Versicherungsanstalten überlassen bleibt, 
wegen der Versicherung der nicht angemusterten Seeleute 
das Erforderliche ihrerseits zu veranlassen. 


Die Thätigkeit der gemeinsamen Geschäftsstelle hat sich in 
der Hauptsache nach folgenden Richtungen hin zu erstrecken: 
») Vereinnahmung der von den beitragspflichtigen Rhedern 

für anzemusterte Seeleute zu zahlenden Beitrige und 
deren Abführung an die empfangsberechtigte Versicherungs- 
anstalt; 

b) Beschaffung der über den Umfang der Beitragspflicht der 
Rheder Auskunft ertheitenden Materialien (Abmusterungs- 
protokolle und Musterrollen) und der, den Umfang der 
Berechtigung der versicherten Seelente darthnenden „Nach- 
weisungen* von den Seemannsärtern. 

c) Vornahme der Kontrole der von den Rhedern eingereich- 
ten Nachweisungen und Zusammenstellungen ther die von 
ihnen zu leistenden Beiirige und der von den Seemanns- 
ämtern auszustellenden Nachweisungen für versicherte 
Seeleute, 

4) Cebersendung der letzteren Nachweisungen nach geschehe- 
ner Prüfung an die zuständige Versicherungsanstait und 
Verwahrung des übrigen auf die Versicherung der Seeleute 
heziivlichen Materials. 

Darüber hinaus wird es noch als eine Aufgalo der Ge- 
schäftsstelle betrachtet, 

e) die Kenntnis der auf die Invaliditiits- und Altersver- 
sicherung der Seeleute bezüglicheu Bestimmungen unter 
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den Betheiligten zu verbreiten, ihre Befolgung durch diese 
zu erleichtern und die Aufmerksamkeit der zuständigen 
Staatshehorde auf die bei der Ausführung sich ergebenden 
Mängel zu lenken. 


Auf diesem Geschäftsbetriebe fussend, hat die Geschäfts 
stelle ein 
mit allen ihren Schiffen angelegt, welches zur Zeit 20-95 
Rheder mit 3754 Schiffen dann wurde vom 
Vorstande den Khedern die Anzeige gemacht, 
dass nunmehr diese Geschäftsstelle in denjenigen Be- 


vollständizres Verzeichniss aller deutschen Rheder 
enthält, und 
in Lübeck 


ziehungen, welche sich auf die Zahlung der Beiträge richter, 
den Rhedern "gerenüber an die Stelle der Versicherungs- 
Anstalten getreten sei, 


Die Beiträge für die angemusterten Seeleute sind hinnen 
sechs Wochen nach Ablauf des Kalenderjahres einzusenden, 
missten also für 1881 in den ersten sechs Wachen von 1892 
eingehen. Innerhalb der angegebenen Frist haben die Rheder 
unter Verwendung der vom Bundesrathe vorgeschriebenen 
Formulare Aufstellungen über die zu zahlenden Beitrige zu 
machen. Die Aufstellungen erfolgen in Gestalt einer Nach- 
weisung für jedes Schiff über die Zahl der Wochen, für 
welche, geordnet nach Lohnklassen, Beitrize für die an Bord 
desselben beschäftigte angemusterte Mannschaft zu ertriebten 
sind, und einer Zusammenstellung der aus diesen Nachwei- 
sungen sich ergebenden Zahlen für jeden Rheder. 


Nicht alle in das Rhederverzeichniss eingetragenen und 
ebensowenig alle durch das Handbuch für die Deutsche Han- 
delsmarine nachgewiesenen Rheder, haben in jedem Jahre 
Beitrüge an die Geschäftsstelle abzuführen, da dieser nur «lie 
Wahrnehmung der aus der Versicherung der angemustaten 
Seeleute entspringenden Geschäfte obliegt. Ein Theil der als 
Seeschiffe registrirten Fahrzeuge treibt nur Küsten- und Flus- 
schiffabrt dergestalt, das es einer Anmusterung der Mannschaft 
nicht bedarf und sie auch thatsiichlich nicht vorgenommen wird, 
Dazu kommen solche Sceschiffe, deren Mannschaft zwar anıre- 
mustert ist, aber ohne dass sie Hi ver erhält (regelmüssig weil die 
zu der Bemannung gehörigen Personen in engem Verwandt- 
schafts verhältniss zu dem Rheder stehen) und solche, auf denen 
nur unter 16 Jahre alte und darum nicht versicherungspflichtige 
Personen als angemusterte Seeleute fahren. Demnach theilen 
sich die Rheder für jedes Jahr in „zahlende“ und „nicht- 
Die nachfolgende Uebersicht zeigt die Anzahl 
mit welchen die 


zahlende“, 
der zahlenden und nichtzahlenden Rheder, 
Geschäftsstelle im Verkehr gestanden hat für das Jahr 1841. 
Die dem Bezirke der Versicherungsanstalt Westpreussen an- 
gehörigen Schiffe, sind bei der folgenden Uebersicht nicht 
beriicksicntigt, weil die Einziehung der Beiträge für diese für 
das Jahr 1891 noch nicht durch die Geschäftsstelle erfolgte. 





Zahl d. Rhed. u. v. deren Schiff 
i. ' 


Von den zahlenden 
Rhedern gingen Bei- 


Versiche- 
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Wie bis Mitte Dezember 1892 
Beitrige anf die vier Lohnklassen und die 
Versicherungsanstalten vertheilen, ergiebt sich aus folgender 
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sich die eingerangenen 


verschiedenen 


Zusammenstellung : 








_ Versicherungs- 
Anstalt. 





Vou den Rhedern sind gezahlt 


Die durchschnittliche ange- 
musterte versicherungspftlichtige 
Besntzung betrag 


BBE nach den Lohnklassen 
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Zum Nachweise der Anspriiche der Seeleute auf Rente 
{inter auch Rückerstattung der Beiträge) sollen die Seefahrts- 
biicher und die von den Seemannsamtern auszustellensien 
„Nachweisungen“ dienen; und die darin enthaltenen Angnlen 
werden in Zählkarten übertragen. 

Die Zählkarte 


Geburt und den Wohnort des Seemannes 


enthält neben den Angahen üler die 


die Dauer seiner 
Dienstes nach Wochen in denjenigen Lohmklassen, für die 
die Beiträge an die Geschäftsstelle abgeführt sind; ferner 
das Schiff, auf dem der Dienst vollführt wurde, wie dessen 
Heimathshafen und Unterscheidungszeichen. 

Sümmtliche Zühlkarten 


Die Aufhewahrung der Karten geschieht 


für einen Sermann werden mit 
einander vereinigt, 
in Kästen, geordnet nach den Geburtsjahren der Versicherten 
und für jedes Gehurtsjahr genau alphabetisch nach deren 
Namen, 

In dieser Weise bieten die Zählkarten ein vollständiges 
Resister aller auf deutschen Seeschiffen angenmstert gewesenen, 
versicherten Seeleute mit allen für ihre Person und im Fall 
von Rentenfestsetzungen oder Riickerstattungsantrigen für 
die Höhe des Auspruchs wesentlichen Angaben. 

Die Verwaltungskosten lassen sich am zutreflendsten 
nach dem Ergebniss für das Jahr 1892 berechnen, denon die 
im Jahre 1891 entstandenen Kosten von 3554 Mark 27 Pie. 
waren für eine Verwaltungsthätirkeit vorbereiteniler Natur 
und kehren -als solche nicht wieder. 

Im Jahre 1892 haben nun die Verwaltungskosten 11935 
Mark 39 Pie. betragen, 
so  ergieht 


Legt man diesen Betrag zu Grunde, 
Kopf der Durchnittszahl 
der Versicherten (38965 Personen) an jährlichen Verwaltungs- 
kosten 30,83 Plennigr und auf je LOO Mark der erhobenen 


sich, dass auf den 


Beiträge an jährlichen Verwaltungskosten 347 Mark erwachsen 
sind. Die Verwaltungskosten mit 30,6 Plennig anf den Kopf 
jedes Versicherten stellen sich 
auch für alle betheiligten Versicherungsanstalten niedriger, 


demnach niedrig; sie sind 
wie die in der Nachweisung des Reichsversicherungsamtes 
vom 14. November 1892 (Amtl Nachr. 1. Inv- u. Alt.- 
Vers. 1893 8. 7) auf den Kopf der Versicherten im Allge- 
meinen berechneten Verwaltungskosten. 

Diese Angaben des Jahresherichtes geben ein sehr 
günstiges Bill von den Ergebnissen der Invaliditäts- und 
Altersversicherung der angemusterten Seeleute, Leider knüpit 
sich für uns daran der betrübende Gedanke, dass diese 
günstigen Ergebnisse den Seeleuten selber nicht oder doch 
nur in verschwindendem Maasse zu gute kommen, während 
die Invaliden anderer Berufszweige den Vortheil davon haben. 
Es bleibt uns nur die Hoffnung, dass es doch endlich gelin- 
gen möchte, das Einströmen unserer Beiträge in die allge- 
meine Kasse des Reichsversicherungsamtes zu verhin fern, 
sodass sie, gesondert den Seeleuten verbleibend, dazu dienen 
möchten, das Loos der Wittwen und Waisen der an Klima- 
krankheiten verstorbenen Seeleute zu erleichtern. Die Mittel 
würden, wie oben gezeigt, reichlich vorhanden sein, da für 


Invalidität und Altersschwüche an active Seeleute erfahrungs- 


| mässig doch nur ein ganz kleiner Theil der anfyebrachten 


Summen zur Auszahlung gelanet. 





Statistik des Hamburger 


| .  Seemannsamtes. 
Aus dem vor Kurzem herausrerelenen ‚Jahresberichte 


des Hamlinrger Seematinsamtes über seine Thätigkeit wil r ond 
des Jahres 1892 entnehmen wir die folgemlen Dater : 
} Der Bestand der hiesigen Rhederei war Ende 
#18 Schiffe mit [4223 Mann, Ava Schiffe 


1842 


green mit «a, 


12661 Mann in Vorjahre; an- ond abpemustert wurden 
| $137 Schiffe mit 68850 Mann gegen 3146 Schiffe mit 
71628 Mann in 1891, Die mittlere Matrosenkener hetrag 
56 Mark 97 Pfennig pro Monat.  Angemustert wanlen 
34804 Mann für 1612 Seliffe, darunter 8893 Hamburger, 
241074 sonstige deutsche und 1862 Ausländer; unter den 


Anpemusterten waren 2487 Steuerlente, 334 Aerzte, 262 Ver- 
walter, 48 Zimmerleute, 86] Bootsleute, 1557 Köche, S00 
Quartermaster, 67 Segelinacher, 7687 Matrosen, 858 Leicht- 


matrosen, 111 Jungen, 3886 Stewards und Stewardeseen 
3550 Maschinisten med Assistenten, 9604 Feierlente und 
1407 diverse, Unter den 1862 Ausländern befanden sich 





67 Afrikaner, 34 Chinesen, 73 Ostindier, 16 Westindier, 436 
Dänen, 228 Russen. 708 Schweden und Norweger u. s. w. 
Von 


Geburtsfällen sind 8, von Sterbefiillen #97 dem Seemannsamt 


Alwemustert wurden 34016 Mann von 1525 Schiffen. 


| zur Kenntniss gelangt; von den letzteren betrafen 447 Schifis- 

leute von deutschen Schiffen, 54 deutsche Seeleute auf frem- 

den Schiffen. I? Passaviere auf deutschen Schiffer. Die 

437 (271 im Vorjahre) Sterbefälle vertheilen sich auf 22 Capi- 
| tine, 29 Stenerleute, 6 Aerzte, 1 Verwalter, 14 Zimmerleute, 

7 Bootslente, 24 Köche, 9 Quartermaster, 4 Segelmacher, 
20 Stewards 
und Stewardessen, 36 Maschinisten und Assistenten, 90 Feuer- 
leute; 266 sind durch Kraukheit. 116 durch Unfall, 7 durch 
Selbstmord herbeigeführt und 48 Personen sind verschollen. 
Unter den 266 Sterbefällen Gguriren 140 Fälle am gelben 
Fieber, 6 Fälle am Sumpfiieber (Westafrika), 26 Bille an 
Cholera u. =. w. Von unbefahrenen Schiffsjungen wurden 
482 Von angemusterten 1612 Schiffen 
gingen 11 nach der Ostküste, 8 nach der Westküste der 
Vereinigten Staaten, 10 nach Canada, 177 nach der Ostküste, 
62 nach der Westküste von Südamerika, 91 nach Westindien, 
9 nach Centralamerika, 


122 Matrosen, 26 Leichtmatrosen, 18 ‚Jungen, 


angemustert, den 


26 nach der Ostküste, 66 mach der 
Westküste von Afrika, 44 nach Australien, 5 nach der Siid- 
see, 30 nach Ostindien, 21 nach China, 31 nach Japan, 122 
nach dem Mittelmeer, 11 und 
688 nach sonstigen Häfen, Von deutschen Consulaten wurden 
dem Seemannsemte 168 hiilfsbeciirftige resp. schiff briichige 
Seeleute überwiesen, für deren Heimschaffung 8584 Mark 
47 Pfennig bezahlt wurden. — In Gemiissheit des Gesetzes 
vom 13, Juli 1887 kamen 853 Unfälle aul dentschen Schiffen 


nach dem Schwarzen Meer 





zur Anzeige, Ferner kamen 289% Klagesachen gegen 505 
Personen zur Verhandlung; davon wurden 233 vom See- 
mannsamte erledigt und 56 den Gerichten zur weiteren Ver- 
Fülle 373 Maun 


Strafsachen, die übrigen Civilsachen. Ausserdem warden 543 


handlung überwiesen. 237 regen waren 
Strafanträüre wegen Desertion im Auslande der Staatsanwalt- 
schaft überwiesen. An Strafyeldern und milden Gaben wur- 
den 9313 Mark 28 Pfennig vereinnahmt; aus der Seemanns- 
kösse und der Bergenfahrer - Armenkasse gelangten durch 
Vermittelung des Seemannsamtes 139 einmalige Unterstützun- 
yen im Gesanmthetrnge von 692 Mark 50 Mennig zur Ver- 
theilung, auch wurden 29 selilfbrüchire resp, umittellose See- 
leute kurze Zeit im Seemannshause verpilegt, wofür 235 Mark 
bezahlt 


hause wurden 587 Kranke behandelt, und zwar 456 Deutsche, 


#5 Plemnig wondlen sind. [in Seemanns - Kranken- 
Is Engländer, 13 Norweger, 21 Schweden, 16 Dänen. 6 Finn- 
lünder, 10 Afrikaner, 2 Jtaliener, 2 Chinesen, 6 Russen, 3 
Hılländer, 

} Schotte, 3 Irländer, 3 Schweizer und 3 Ossterreicher; 433 


1 Spanier, 20 Indier, 2 Franzosen, 1 Araber, 


waren Seeleute, 154 Hatenarbeiter u. 8 w.. die fast aus- 
schwerer Verletzungen ms Krankenhaus 
gebracht wurden. Es 38 Kranke. — In Cuxhaven 
wurden 67 Mann für 30 Schiffe angemustert und 8% Mann 


von 49 Schiffen alremustert. 


nahmslos wegen 


starben 





Vermischtes. 


Germanischer Lloyd. 
Nach den Listen des Germanisehen Cloyd sind in der Zeit 
vom 1. bis 31. Januar 1898 folyende Seeschäden gemeldet 


worden, 
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Dam- | Segel-| Dam- | Segel- | 94° 
pfer |schitfe] pter | schiffey men 
fiestrandet..........- 
Zusammengestossen .... 124 
Nothhafen angelaufen . . lt 
Durvch Eis beschädigt .. ay 
a Fener = 16 
„schwer. Wetter „ 101 
Verschied, Ursachen ... 44 
Verschollen a a ee ee lt 
Gekentert ............ 2 
Gesunken...... . 12 
Verlasser sep eceeseceas 23 
Cnssgemnirt ee 3 


Zusammen „u... -| | 
sind verloren pro Jannar 


Der 
1843, A. Dampfer: Amerikanische Flagge 2, Britische 9, 
Deutsche 2, Dänische 1, 
Oesterreichische 1, Portugiesische 1, Französ 


Flagge nach 


Italienische 1, Norwegis:he 1, 





che 6, Schwe- 
dische 1, Zusammen 25, 

B. Segler: Amerikanische Flagge 6, Britische 21, 
Deutsche 4, Griechische 14, 
Italienische 5, Niederländische 1, Norwegische 19, Schwe- 


Dänische 2, Französische 5, 


dische 3, Türkische 3, unbekannte 3, Zusammen 8&6, 


Seegerichtliche Entscheidung. 

Das Londoner Admiralititsgericht hat den Bergelohn 
für das Einschleppen des Nordd. Lloyddampfers „Spree“ 
durch den Beaver-Dampfer „Lake Huron® nach Queenstown 
festgestellt. Die „Spree* war am 22. November mit 507 
Passapieren und einer Mannschaft von 247 Köpfen, sowie 
Post und Ladung von Bremen nach Newyork abgegangen 
und hatte im Atlantie den Schaft gebrochen, wohei gleich- 
zeitig das hintere Ende des Schiffes leck wurde und die 
beiden hinteren Compartments voll Wasser liefen, Am 
298. November kam der „Lake Huron“ herbei, der die „Spree“ 
ins Schlepptau nahm und nach 5% Tagen nach Queenstown 
brachte, eine Entfernung von 727 Sermeilen. Die beiden 


Rhedereien hatten sich über die Summe von 1200 £ ver 
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stindigt, die vum Gericht auch bestätigt wurde, da die „Spree“ 
mit Ladung einer Werth von 225 000 &, der „Lake Huron", 
der 35 Passagiere und eine Besatzune von 59 Mann hatte, 
einen solchen von 94.000 £ repräsentirte. Wie der auf die 
Mannschaft des „Lake Huron* entfallende Theil des Hilts- 
lohnes vertheilt werden soll, wird vom Gericht erst später 
festgesetzt werden, da dasselhe sich noch meht schlüssig 
ihren Anthei 


B. H. 


vemacht hat, ob anel die Stewards u. & w. 


erhalten sollen. 


Liverpooler Zustände. 

Während des letzten Monats hat sich der ein- wie aus- 
gehende Seeverkele Liverpools ganz erheblich verringert. 
Wenn man in Betracht zielt, dase sechs Dampfer der Beaver- 
Linie, fünf Dominion-Linie-Dampfer und alle Schitle der 
zur Zeit aulliegen, und dass all 
Mersey 


die Ursache zum Niickgange des Tonnenverkebrs leicht erklärt, 


Guien- und Inman - Linie 


sliese Bunte regelmassig auf dem verkehren, so ist 
weniger als 156 Schiffe still in 
Birkenhead, 


Gehalt von [59000 Tonnen repriisentiren, 


Gegenwärtig legen nicht 


den Docks von Liverpool und welche einen 


Invaliditäts- und Altersversicherung. 
ıden Khedern die für die Sveleute, 
Schiffen 
Beiträge ohne besondere Aufforderung bis zum 12. Februar 


Yon 


sie ant 


sind welche 


ihren beschäüfligen, zu entrichtenden 
jeden ‚Iahres für das Vorjakr durch Uehersendang an die 
Geschäftsstelle für die Invaiihitäts- und Altersversicherung 
Mit dem Gelde haben 
sie auch das Besteligeld von 5 Pfr. zu zahlen. also den von 
Manche 
Rheder erhöhen nun aber die einzusendende Beitragssumme 


der Seelente in Lübeck zu entrichten. 
ihnen zu leistenden Betray um 5 Pfe. zu erhöhen. 


nieht um den Betrag von 5 Pfy sondern in dem Bestreben, 
ihren Verptlichtangen vollständig nachzukommen, um LO, 20 
oder 30 Pfr. 


geschickt. oder aber besonders verrechnet werden muss, 30 


Da das zuviel Gezalilte ihnen entweder zurück» 


entstehen durch solches Verfahren den Rhedern wie den 
Behörden unverhältnissmässig grosse Weitlänfigkeiten. Die 
Rheder thun deshalb gut, genau die ermittelte Beitragssumme 


unter Zurechnung des Bestellgeldes von 5 Pfg. einzusenden. 


Die Caravellen des Columbus. 

Der „Weser Zeitung” schreibt man: Die Caravellen dea 
Columbus 
Vereinigten Staaten in 
„Niiia“ 
zufolre, von dem unter dem Befehl des Contreadmirals Ben- 


Auftrage der Regierung der 
„Pinta” und 
des „Seientiie American“ 


und zwar die im 
Cadıx reconstruirte 


sollen einer Mittheilung 


ham stehendeu europäischen Geschwader über Westindien 
Das Marine- 
Departement hat Befehl ertheilt, dass das Flaggschiff „Newark“ 
und das Kanonenhoot „Benningten“ speciell das Convoi der 
Die „Newark* 
seinerzeit in Smyrna, während der .Bennington® sich bereits 


nach den Vereinigten Staaten begleiter werden. 


heiden Fahrzeuge hilden sollen. hefand sich 
in Cadix befindet. 
stellungsgegenstände des Vaticans an Bord nehmen. dann 
nach Marseille dort 
Weltausstellung bestimmten Reliquien zu empfangen 


Erstere soll zunächst in Neapel die Aus- 
gehen, um die französischen für die 
une 
endlich in Cadix selbst hei der Ausrüstung beider Caravellen 
behiilfiich sein. Die beiden Fahrzeuge sollen in Begleitung 
der amerikanischen Kriegsschiffe genau dense!ben Kurs fahren, 
welchen Christoph Columbus auf seiner ersten Reise mit 
seinem Geschwader nahm. und wie er sich aus dem im Ori- 
ginale vorhandenen Logghuche des Flaggschitfes des Gennesen, 
der „Santa Maria“, ergieht, 
der spanischen Regierung hinüber gesandt und auch von 


Die „Santa Maria” wird von 
spanischen Kriegsschiffen begleitet werden. Sie wird jedoch 
mit den übrigen beiden Schiffen in Havanna zusammentreffen 
Wie dieselbe Correspondenz sagt, soll die Flotte von Cadix. 
die Reise nach Westindien an- 


spätestens am 15. Fehruat 
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treten, um so frihzeitiy einzutreffen, dass sie an der im Mai 
in Hampton Road stattfindenden columbischen Flottenschau 
theilnehmen kann. 


Eisbericht. 

Das vom Hydrographischen Amt zu Washington am 
1. Februar herausgegebene Bulletin bringt Nachrichten von 
den Grossen Banken bis zum 18. Januar, Diesen zufolge 
sind am 5. 8, und 18. auf 48° N. Br. und 47° bezw. 46° W. 
Lg. niedrige Eisberge von grosser Ausdehnung gesehen worden. 

Weitere Nachrichten von New-Foundland fehlen. Dage- 
gen wird von sehr viel Drifteis entlang der Küsten der Neu- 
Englandstaaten berichtet. Von den dort mündenden Strömen 
wird gesagt, dass sie bie Ende Januar voll Eis, zum Theil 
die Schiffahrt arg behindernd, gewesen seien. 

Dasselbe Bulletin bringt zahlreiche Meldungen von trei- 
benden Wracks und verlassenen Schiffen, deren Mehrzahl 
sich auf die Gegend in der Nühe der atlantischen Küste von 
Nordamerika vertheilt. 


Vereinsnachrichten. 


Deutscher Nautischer Verein. 


Dem soeben im Druck erschienenen Bericht des Vor- 
sitzenden des „Deutschen Nautischen Vereins“, Geheimer 
Commercienraths Sartori, für die Jahre 1891 und 1802 


entnehmen wir das Folgende: 

Zu Beginn des Berichtes wird der Cholera-Epidemie 
des Jahres 1892 gedacht, und besonders der Art und Weise, 
in welcher die Schifffahrt durch die Quarantiinevorschriften 
Die 
Verschiedenartigkeit der Auslegung bestehender Bestimmungen 
selbst in einzelnen Theilen desselben Staates legt zunächst 
deutschen Reichs- 


der verschiedenen Länder beeintriichtigt worden ist 


die Nothwendigkeit des Erlasses eines 
seuchengpesetzes nahe. 

Auf dem letzten ordentlichen Vereinstage wurde eine 
Commision von 5 Mitgliedern cur Prüfung des Entwurfs 
einer Verordnung zur Verhütung des Zusammenstosses der 
Schiffe auf See eingesetzt, deren Vorschläge » Zt, dem 
Reichsamt des Innern mit der Bitte um Berücksichtigung 
übermittelt wurden. 

Die Ermittelung des schuldigen Theis im Falle von 
Schiffseollisiosen bildete einen Punkt der Tagesordnung des 
letzten ordentlichen Vereinstages. Seine Beschlüsse warden 
dem Reichskanzler übertnittelt, welcher jedoch den Bescheid 
ertheilte, dass die Angelegenheit zur Zeit nicht weiter ver- 
folgt werden kann, 

Ueber die Frage der „Unverletzlichkeit 
Eigenthums zur See“, welche vom Deutschen Nautischen 
Verein 1872 1890 im Bericht des Vor- 
sitzenden 1885 behandelt wurde, liegt dem Reichstage wieder 
Vor Allem scheint es zunächst 


des Privat- 


schon und sowie 
ein berüglicher Antrag vor. 
nöthig, dem Begriff „Kriegseontrebande* eine allgemein an- 
erkannte Definition erfahren zu lassen, 

Die Invaliditüts- und Altersversicherung* der Seeleute 
hat den Deutschen Nantischen Verein wiederholt beschäftigt 
und ist von uns von vornherein der Wunsch ausgesprochen, 
dass für dieselbe in der Ausführung des (resetzes Ausnahmen 


gemacht werden möchten, Dies ist insofern geschehen, als 
die Art der Beitragsleistung umd der Bescheinigung für 
geleistete Beiträge andere sind, als bei den übrigen Berufs- 


arten; ferner ist für die Seeschifffahrt eine eigene Ab- 
rechnungsstelle in Lüberk geschaffen. Während 
in welchem das Gesetz in Kraft war. 
die Seeschifffahrt 


höhere Beträge eingezahlt werden, als der Bedarf derselben 


1 
Ges ersten 


Jahres, hat sich ber. 


anszestellt, dass für nicht unwesentlich 


an Juvaliden- und Altersrente betrigt. Es ist daher ier 


Gedanke nahe gelegt, ob nicht mit den von der Seeschiffiahrt 
eingezahlten Beträgen eine Ausdehnung der Versicherung 
auf die Wittwen und Waisen der Seeleute stattfinden könne, 
Eine von der Sceberufsgenossenschaft der Reichsregierung 
übermittelte Denkschrift, in welcher vorgeschlagen wird, die 
gesammte Versicherung für die Seeleute sowie deren Wittwen 
und Waisen der Seeberufsgenossenschaft zu übertragen, ist 
in einigen Rundschreiben des Vorsitzenden mityetheilt, 
Ueber den Stand der Verwaltung der Seeberufsgenossen- 
schaft werden die wichtigeren Zahlen mitgetheilt, welche 
allerdings bei dem erst später erfolgenden definitiven Ah- 
schluss einige Aenderungen erfahren können. Unfälle wurden 
im Rechnangsjahr 1872 gemellet gegen 1875 in 1841, 1509 
in 18% +, 135% in 1889 und 854 in 1888, Von den in 1899 
gemeldeten Unfällen verliefen 458 also 24%, Proz. tödtlich, 
gegen 427 und 23 Proz. in 18%1. Von den Todesfüllen 
kamen 165 oder 36 Proz. auf verschollene Schiffe. Die 
Tidesfälle vertheilen sich wie folgt: 160 auf Dampfschitfe, 
296 aut Segelschiffe, 2 auf verwandte Betriebe. Von den 
1892 gemeldeten 1414 Verletzungen fallen 1175 auf Dampf- 
schiffe, 284 auf Segelschiffe, 5 auf verwandte Betriebe. — 
Im Rechnungsjahre wurden Entschädigungen gezahlt bezw. 
angewiesen 193 874,09 Mark gegen 150 540,51 Mark in 1891, 
Die Entschädigungen weisen gegen das Vorjahr also eine 
Steigerung um ca. 43.000 Mark oder 29 Proz. auf; von dem 
Mehraufwand fallen 29000 Mark auf Renten an Hinter- 
bliebene und 14000 Mark auf Eutschädigrungen an Verletzte. 
Es wurden im Rechnungsjahr Renten gezahlt an 302 Wittwen, 
an 512 Kinder, an 108 Aszendenten, an 52% Verletzte. Fest- 
stellungsbescheide ergingen 708. Die Umlage für 1892 
dürfte etwa 43500) Mark betragen. Nach dem Voranschlag 
der Regierung sollten aufzubringen sein für das Jahr 1892 
866946 Mark, sodass der nach dem Voranschlag der Regie- 
rung Wirklichkeit 
reichlich 50 Proz. 1892 heranzuziehen sein wird. 


erforderliche Jahreshedarf in mit 


nur 


Nach den Listen des Germanischen Lloyd, die im Aus- 
zug halbjährlich in den Rımdschreiben veröffentlieht sind, 
hahen die Verluste deutscher Schiffe auf See 
in den beiden letzten Jahren folrenden Umfang rehaht: 

1891 1892 
Zahl der Zahl der 
Schiffe R.-T. Schiffe R.-T. 
1. Beschädigungen an Dampfern 247 427276 158 149 265 


und Schäden 


® an Seglern 178 82408 171] 157 865 

2. Totalverluste an Dampfern 15 16.208 31 15898 
= en Seglern 64 27163 34 16099 

Im Weiteren thut alsdaun der Bericht der zahlreichen 


Gegenstünde Erwähnung, welche im Laufe der zwei Bericht- 
jahre den „Deutschen Nautischen Verein“ der 
Einzelvereine im Besonderen beschäftigt haben. 


einen 
Wir müssen 
uns mit HKücksicht auf den Raum eine eingehendere Wieder- 


oder 


gabe dieses Theils des Berichtes versagen und können das 
umsomehr, als wir unseren Lesern durch regelmässige Ver- 
öflentlichung der Rundschreiben des Vorsitzenden des „Deut- 
schen Nautischen Vereins“ Gelegenheit geboten haben, über 
die einschlägigen Punkte sich fortlaufend zu orientiren. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Februar 1893. Nach Verlesung 
des letzten Protocolles wird Herr Capitin G. A. Sandt 
Auch dies Mal sind 


wieder einige hochinteressante Gegenstinde für das Vereins- 


Sitzung vom 15. 
zum Vereinsmitgliede aufgenommen. 


aufrechtstehende 
Formen 


Museum und zwei 


Stalactiten 


elngegangen, zwar 


von besonders auffallonden einer 


Tropfsteinhöhle anf der kleinen 
Rico von Herm Capitän Frank, sowie ein durchweg ganz aus 


aus 


Insel Mona bei Puerto- 


: aa Akos. 


Eisen augefertigter Speer von der afrikanischen Westküste 
von Herrn Capitän Wichmann. Den 
ward berzlicher Dank und volle Anerkennung ausgesprochen. 


freundlichen Gebern 


Aus der Hegistrande verlas sodann der Vorsitzende 
inehrere von auswärtigen Seeschitfervereinen erhaltene Zu- 
schriften, an welche sich Bemerkungen über die zu ertheilen- 
den Autworten knüpften, in welche man die wiederholte 
Anregung zur Bildung eines allgemeinen deutschen Seeschiffer- 
lassen will, um diese Sache mun 


Verbandes mit einfliessen 


endlich zu firdern, Ein zu demselben Zwecke an die üh- 
rigen Seeschiffer- Vereine gerichtetes Rundschreiben kam gleich- 
falls zur Verlesung. 

Sodann ertheilt der Vorsitzende dem zum Vereinstage 
mich Berlin delegirt gewesenen Herrn Capitiin ©, Bendix 
‘ins Wort zur Berichterstattung. 

Herr Capitän Bendix entledigt sich dieser Aufgabe durch 
einen längeren sorgfältig vorbereiteten Vortrag, in welchem 
lie zweitägige Arbeit der Herren in Berlin ausführlich dar- 
gestellt und besprochen wird. Das Hauptiuteresse richtet 
sich selbstredend auf den für ans Seefahrer wichtigsten Punkt 


der berliner Tagesordnung, ie Invaliditäts- und Altersver- 


sicherung unserer Seeleute, Die Stellung des Vereins 
Deutscher Seeschiffer, sowie auch des ebenfalls in Berlin 


vertreten gewesenen Hamburger Nautischen Vereins zu dieser 
Frage ist in diesen Blättern so oft und ausführlich besprochen 
dass wir Leser nicht 
braachen mit der Darstellung der Sachlage, wie sie von den 


worden, unsere mehr zu ermiiden 
Hamburger Delegirten auf dem Vereinstage angegeben wor- 
den ist. Hervorzuheben ist indessen, dass die Bremer Ver- 
treter sich gegen diesen Standpunkt ablehnend verhalten 
baben und sich mehr auf denjenigen der Regierung stellen 
zu müssen glaubten, welche das bisher gesammelte Material 
noch nicht für ausreichend hält, um eine so schwierige Materio 
gesetzgeberisch zu behandeln.  Nichtsdestoweniger neigte 
sch die Mehrzahl der Anwesenden doch den Hamburger 
Anschauungen zu, sodass der folgende Antrag mit Majoritit 


anvenommen wurde, 
Der Deutsche Nautische Verein beschliesst : 


1. Da nach den gemachten Erfahrungen und den ein- 
gehenden S. B. G, die Beiträge der 
Rheder und Seeleute zur Invaliditits- und Alters- Versicherung 
Seeleute 
übersteisen und zwar in dem Mansse, dass aus ihnen anch 

Unter- 
Seeleute 


Ermittelungen der 


die Leistungen dersellen an die sehr erheblich 


und oft betonte Bedürfniss einer 


Wittwen 
wenden kann, an den 


das dringende 
verstorbener 
Reichskanzler die 
dringende Bitte zu richten, mit thunlichster Beschleunigung 


stützung der und Waisen 


befriedigt Herrn 
die erforderlichen Maassnalimen zu veranlassen, damit, unter 
Ausscheidung der Seesechifffahrt aus den übrigen Versiche- 
rungsanstatten und Schaffung einer eng an die 8. B. G. an- 
zuschliessenden Organisation für die Invalilitäts- und Alters- 
Versicherung der Seeleute, in Verbindung mit dieser eine 
Fürsorge für die Wittwen und Waisen der an Krankheiten 
verstorbenen aktiven Seeleute eimreführt werde, 

2. Für den Fall, dass die hierzu erforderliche gesetzliche 
Berelunr im Lanfe dieses Jahres nicht mehr in Aussicht zu 
ersucht der Verein den Herrn Reichs- 


nehmen sein sollte, 


kanzler 
um die durch das jetziere Verfahren bedingten erheblichen 
nutzlosen Arbeiten und Kosten für die Rheder, die Ver- 
sicherungs-Anstalten und die Seemannsämter zu sparen, 
um die Nachweisungen fiber die den Versicherten anzu- 
rechnende Beitragszeit übersichtlicher und sicherer zu‘ ge- 
stalten, ' 
um die von der Seeschifffahrt aufgebrachten Betriig¢e 
für die Invaliditäts- 
Beiträgen der ührigen Bernfsklassen gesondert zu halten 


und Alters-Versicherung von den 
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und damit ihre spätere Verwendung zur Erhöhung dee 
Leistungen an die Serleute oder ihre Hinterbliebenen zu 
erleichtern und sicherzustellen 

vorgängig eine Aenderung des Bundesratlis-Beschlusses vom 


22. November 1890 «dahin herbeizuführen, dass 


1., die Beitrige von den Rhedern nicht nach den that- 
sächlich beschäftigten, sondern nach den von der S. B. G. 
abeschiitzten Mannschaften berechnet und eingezogen werden, 

2.. auch die Beiträge der Capitäne wie divjenigen der 
angemusterten Mannschaften eingezogen, und den Capitiiner, 
die Beitragazeit in den Seefahrtsbiichern oder durch „Be- 
scheinieungen“ {Bundesraths-Beschluss, Ziffer 9) von den 
Seemannsämtern bescheinigt wird, 

3. Die Versieberungsanstalten verpflichtet werden, von 
Bundesraths-Besehluss, Zifer 14 


Befueniss Gehrauch zu machen und demremäss die Geachäfts- 


der im ausgesprochenen 


thätirkeit der „Gemeinsamen Geschäftsstelle“ zu erweitern, 


er Alımuste- 
rung vorm Seemannsamte die Beitragezeit für die 


4., in den Seefahrtsbüchern bei jedesmalig 





letzte 
Reise eingetragen and mit der früheren Beitragsxeit des 
Versicherten im Seedienste nach Lohnklassen aufgerechnet 
und gleiche Eintragungen und Aufrechnangen auch in die 
Musterungspretokelle aufgenommen werden. 


Der Referent führte hierzu aus, dass wenn es auch nach 


Lave der Verhältnisse nicht zu erwarten sei, dass die Re- 


zierung diesem Antrage im vollen Umfange gerecht werden 
könne, sich doch auch in ihrem Kreise ein lebhaftes Inte- 
resse für 


mache, nod dass sich der Präsident des Reichs- Versicherungs- 


die Regelung dieser Angelegenheit bemerkbar 
Amtes sehr wohlwollend über das Vorgehen der Schifffahrts- 
betheiligten ausgesprochen habe, also doch die Wahrschein- 
lichkeit vorliege, dass bei andauerndem Festhalten an unseren 
Bestrebungen mit der Zeit ein Erfolg zu erreichen sein 
werde. 

Zu den übrigen Punkten der Tagesordnung übergehend 
berichtete Referent, dass sich die Regierung, nachdem sie 
sich mit den anderen Seestaaten über die Vorschritten zur 
Verhöhmz 
nicht mehr auf die vom Nautischen Verein empfohlenen 


von Collisionen auf See geeinigt, nachträglich 
Bestimmunyen für Seefischereidampfer einlassen könne; sowie 
dass die Bortfeldt’sche Windrose atıyelehnt worden sei. 

Am zweiten Tage beschäftigte sich der Vereinstag zu- 
erst mit der Frage wegen Ablenkung der Compasse durch 
Eleetrieität auf 
Dr. Schilling aus Bremen vorschlägt, gleich im Bauplan der 
Schiffe den zukünftigen Platz des Regeloompasses festzulegen 
von Eisen beim Bau 


unseren Schiffen, wozu Navigationslehrer 


und in seiner Nühe die Verwendung 


zu vermeiden. Dieser Vorschlag ward jedoch nicht ange- 
nommen. 

Sodann habe 
gehende Darlegung der Tätigkeit der Deutschen Seewarte 


seit ihrem Bestehen gerreben. 


Herr Professor Dr. Neumsier eine ein- 


Zum Reichssenchenvesetze habe der Verein Vorschläge 
gemacht, um einheitliche Vorschriften für das ganze Reich 
zu erzielen. Wie bekannt, habe ja die Regierung in dieser 
Riehtun? schon Schritte gethan durch Ausarbeitung eines 
Gesetzentwirfes, von dessen Bestimmungen jedoch ein Mi- 
nisterialbeamter erwähnt habe, dass sie schwerlich international 
werden würden. Einstimmig sprachen sich die Delegierten 
dageren aus, dass einem von epidemischer Krankheit infi- 
zierten Schiffe das Einlaufen in Hafen 


werden könne, 


einen verweipert 
Dem bekannten Papenburger Antrag kam der Vereins- 
entgegen, als man den 
12 Monate Dienstzeit auf kleiner 


tag insoweit befiirwortete, dass 
examinierten Steuerleuten 
Falırt bei Ablegung des Examens zum Schiffer auf grosser 


Fahrt in Anrechnung gebracht werde, 
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Man sei dann zur Besprechung einiger projectirter 
Leuchtfeuerveränderungen übergegangen und habe die Nutz- 
barmachung der telegraphischen Verbicdung der Leuchtthürme 
für die Schifffahr‘ besprochen, womit das Berathungematerial 
des Vereinstages sich erschöpft habe. 

Der Vorsitzende «dankte hierauf dem Referenten für 
seinen ausführlichen Vortrag 

Die Versammlung trat dann in eine Besprechung des 
Antrages, die Lootsenfahrzeuge mit Nebelsignalen zu ver- 
sehen, welche sie von anderen Fahrzeugen leicht und sicher 
unterscheiden liessen. Es stellte sich dabei heraus, dass es 
vorderhand noch an den diesbezüglichen Unterlagen für die 
Bedürfuissfrage feble. 

Nachdem der Vorsitzende noch die Bitte ausgesprochen, 


künftig durch pünktliches Erscheinen ein früheres Beginnen ” 


der Sitzung zu ermöglichen, schloss er dieselbe um 10, Uhr. 
Nächste Tagesordnung: Revision der Seemannsordnung, 





Verein Lübecker Seesteverleute. 

Die Lübecker Seesteuerleute sind zu einem 
zusammenzgetreten, welcher unter dem obigen Namen den 
Zwerk veriolet, Lithecker Steuerleuten 
Gelegenheit zu geben, sich durch gesellizen und kemerad- 
schaftlichen Verkehr gegenseitig über alle in ihr Berufsfach 
Neuerungen und Vorkommnisse zu 
Krankheiten 
pekuniäre Unterstützung aus der Vereinskasse zu gewähren. 


Vereine 


den deutschen 


unter- 
und Seeunfüllen 


einschlagenden 


richten und ihnen bei eine 
Zur Erreichung des Zweckes finlet wöchentlich einmal eine 
Versammlung statt, in welcher wissenschaftliche Vorträge 
gehalten werden. Nantische Fachhlätter und Bücher stehen 
den Mitgliedern unentgeltlich zur Verfügung. In den Ver- 
von Beruf aufgenommen. die im 
Besitze eines Steuermanns- oder Schifferpatents auf grosser 
Fahrt sind, und über deren Vorleben nichts Nachtheiliges 
bekannt ist, Das Eintrittsyeld beträgt 5 Mark, der jührliche 
Beitrag & Mark. Mitzrliedern, welche durch Krankheit oder 
Unfall in beilürftige Lave versetzt sind, wird eine dem Ver- 
Auf eine 
können indessen nur diejenigen Mitglieder 


ein werden nur Seeleute 


hältniss entsprechende Unterstützung gewährt. 
Unterstützung 
Anspruch erheben, die ordaungsmiissig ihre Beiträge bezahlt 
haben. 


Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, 15. Februar 1893, Die in 
letzten Bericht ausgesprochene Vermuthung, dass Salpeter- 


den unserem 
frachten eine weitere Aufbesserung erfahren würden, hat 
Die Leb- 
haftigkeit des Geschäfts steigerte sich bis zum Anfang dieser 
Woche, dann Hlante der Markt jedoch ab, welches am deut- 


sich nur zum sehr geringen Theil verwirklicht. 


ersichtlich ist, dass ein englisches 


direkt für 


gestern 


Mai Juni 


hiehsten «laraus 
Schiff zu 22/0 "fit 
schlossen wurde, 
Rückfrachten von dem Osten sind sehr niedrig 
knapp, «dagegen ist Nachfrage für 
Singz.pore nach New-York, wofür man ca, 20/— notirt. 


Beladung ge- 


und 

prompte Räumte von 
Ausirachten verbleiben sehr geilrückt, 

„Chinsura*, San Franeisen/ Europa 22/6. 

„Max“, Central-Amerika/Europa 40/—, 

aGiance*, Westküste Siil-Amerika’s/Europa 25/—. 

„Janet Me Neil“, Westk, Siid-Amertka’s/Europa Bl 


„artmore”, 


Bl. 


Oakworth®, = 7 ra = en, 
„TIinlithgowshire”, , jr rd 23/6, 


Schiff, Westküste Siid-Amerika'’s;Europa 22/6 Mai/Juni, 
„Santa“, Taleahaana/Europa 25/—. 
„Rinlerdik“, Mellourne/ Europa sh, 


„Oronsay“, Sydney/Europa 30/— pr, reg. 

„Astoria“, se . 82/6, on 

„Cloncaird*, Stid-Australien/Europa 22/6 Option von 
Melbourne zur selben Rate. 

„Bidston Hill“, Calcutta/Europa 20/— Mai. 

„Eusemere“, „ {London 17/6. 

-Andromeda® , » (New-York $ 31. 

„County of Linlithgow", Calcutta/Earopa 20/— Mai. 

-Argo“, Newcastle NSW/Westk. Siid-Amerika’s 10/— and 
retour nach Europa 25/—-/. 1/8 direkt */, 2/6 
steamer despatch. 

„Arnlenelutha“, Newcastle NSW/Westkiiste 10/6 7. 6d direkt. 

„Black Braes*, a » San Franciseo 12/7. 

„Lonsdale*, . e = s 1277. 

-Stockhridge*, u = - " 12/7. 

„Lunglands“, Swansea/Parana 15/6. 

Schiff, Cardiff/Rio 15/—, 

Altair’, Cardiff/Montevideo oder La Plata 13/9, 

„Dechmont*“, Cardiff/San Franeiseo 15/9. 

„Nestor“, Tyne or Blyth/Tquique/Pisagua 14/3. 





New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edve & Co.) 
New-York. den 3. Februar 1893. Obwol die Trans- 
actionen der heute zu besprechenden verflossenen Woche 
sich in manchen Zweigen des Dampfergeschiiftes zu etwns 
grüsserer Lebhaftigkeit aufgerafft haben, #0 war dennoch 
Beschäfti- 


gung suchende Dampfer sind immer noch in Uebertluss vor- 


für die Raten kein Aufschwung zu verzeichnen. 
handen, und ein Umsehwung zum Besseren dürfte wohl 
nicht 
vorrithiger Tonnage mebr dem Bediirfniss unseres Marktes 


eher zu erwarten sein, als bi« sich der Bestand an 
angepasst haben wird. 

Während der letzten Woche ist eine ganze Flotte von 
Segelschiffen hier binnen gekommen, und dies trügt natürlich 
schon sehr stillen Markt noch ilauer 


Bis jetzt ist allerdings noch keine Veränderung 


nur dazu bei, den so 
zu gustalten. 
in den Frachten eingetreten, ebensowenig künnen wir irgend 
ein Vorkommmiss von besonderem Interesse vermelden, da 
Richtunren 


die Nachfrage nach allen ausserordentlich be- 


sehränkt ist. 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer yaa S/a ld/ 
London, Dampfer Pd gefrgt. 11/3 
Glasgow, Dampfer Lad u. 12/6 
Bristol 2d = 16/3 
Hull Bl ad ts 20/ 
Leith BAUR I 17/6 
Neweastle 2"ed a 
Hamburg, 35 pie. 8 pie. 
Rotterdam, IC, 20 cents, 
Amsterdam, Ae, 20 cents. 
Copenhagen, 23 22,6 
Bordeaux, L/10ts 30835 cents. 
Antwerpen, 2d. 12/6 
Bremen, 45 pfer. 85 pfe. 
Marseille, l/6al Noml. 20/ 


Banmwolle. Mehl i. Säcken 
gepresst, 1. Oelkuchen, Maassrut. 

Liverpool, Dampfer  5-64d 6 10/ 
London, Dampfer una 6/3 10/ 
Glasgow, Dampfer RS 70 15/a20/ 
Bristol eakweee 8/0 15/ 
Hull ee 10/ 17/6a20/ 
Leith Steerees u 20/ 
Newcastle TERN 12/6 20/ 
Hamburg, §-32e. 16 cents, 50 mk. 
Rotterdam. whew eens 12 cents, lfc. 


Baumwolle, Mehl i. Säcken 


gepresst. u. Oelkuchen. Maassgut 
Amsterdam, 25 eents. 12 cents. lhe. 
Copenhagen, ke eee 15/ 25/ 
Bordeaux, seveesee 96 centa, $8. 
Antwerpen, 3-32d. 809 17/6020} 
Bremen, 5-32d. ee 50 mk. 
Marseille, ET 15/ 20/a22/6, 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork f 0. Ver. Kon, Continent. Shanghai 


N, Balt. Direct. 
Getreide per 
“Dampfer noml. 2/3 2/3 2 23.0... 
Rafi. Petrol. 
per Seel. 24%. ars VF saB/TVe 1/4 B2a22" 9c. 
Hongkong. Java Caloutta, Japan 
Getreide per Dampfer ......00 cece ee ke eee een 
Raff, Petro}, per Seg], 18a1%e. 18e. 120. 18aliı: 


. Büchersaal. 


The Shipping World Year Book and Port Directory von 
Evan Rowland Jones präsentirt sich kauf- 
mannisches Handbuch für das Jahr 1893. Im Ganzen ent- 
hält der starke Band dieses siebenten Jahrganges dasselbe, 


als und see- 


was wir in unserer vorjührigen Besprechung aufgezählt haben, 
doch sind dies Mal noch ausserdem etwa 130 Seiten neuer 
Materie hinzugekommen. Wie schon gesagt, findet sowol 
der Capitän, als der Rheder und Schiffsemakler in diesem 
Buche über alle Häfen der 
Welt, und die in ihnen herrschenden Rezulativen und Be- 


stimmungen, soweit sie für ihn von Interesse sein können, 


durchaus vollstäudisre. Auskunft 


Ausserdem sind allgemein nützliche Tabellen in grosser Zahl 
vorhanden sowie Gesetzsammlungen, von denen wir nur die 
Wir 
finden dann die Zolltarife aller Länder, bis zum 15. Deebr, 
1892 revidirt, und über Handel 
Schiffahrt. Der Haupttheil ist dem „Port Directory" ge- 


englischen Freibordbestimmungen hervorheben wollen. 


statistische Nachweise und 


widmet, in welchem dies Jahr auch die früher gesondert 
aufgeführten Lonts- und Schleppgelder mit aufgenommen 
sind, damit man auch über diesen Punkt gleich in dem 


Artikel über den betreffenden Hafen sich orientiren kann. 
Gegen den Levantetarif und die Verallgemeinerung der 
kombinirten Eisenbahn-Seefracht-Tarife betitelt sich eine kleine 
Schrift von E. Bröckelmann, welche soeben bei der Verlags- 
austalt und Druckerei A. G, (vormals J, F. Richter) in Ham- 
burger schienen ist. Dieselhe muss sicherlich Interesse für die 


Exporteure und Spediteure haben, da sie den vor einiger 
Zeit unter obiger Bezeichnung eingeführten Tarif bespricht, 
der damals nur wenig Opposition fand, weil der Levante- 
verkehr doch verhültnisemüssige geringe Dimensionen 
hat. ‚Jetzt, Tarifes 


weite Gebiete des Exporthandels geplant wird, glaubt der 


rien’ 
aut 


wo die Verallgemeinerung dieses 
Verfasser die Zeit gekommen, die in solehem Tarife für den 
See-Handel, und besonders für den Hamburger Serbandel 
liegende Gefahr zu beleuchten. 

Dies ist in der erwähnten Schrift eingehend vom Stand- 
punkte des Verfassers aus geschehen, welcher sich vortelim- 
lich dagegen richtet, dass die Verbindung der Staatshalhn 
init bestimmten Dampferlinien den Zwischenhandel durch 
errichtete Monopolvertheile verdrängen könnte, 

Die erörterte Frage ist jedenfalls für die betheiligten 
und der hillige Preis der Flurschrift 


(40 Pie.) wird zweifellos zu ihrer Verbreitung beitragen. 


Kreise von Interesse 


Die Passagier- und Schleppdampfschifffahrt auf der Elbe 
vou G. Bester, Commandeur der Hafen - Polizei in Ham- 
burg, Verlag von Eckardt & Messtorff, Hamlmeg. enthält die 
während des Jahres 1892 neu herausgekommencer Polizei- 


me 
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lichen Verordnungen a. s. w, für die Unter-Elbe. Für 
Alle, die in diesem Verkehr zu thun haben, besonders für 
tie Interessenten der Localdampfer, ist es von Wichtigkeit, 
the für das von ihnen hefahrene Gebiet neu erlassenen be- 
hördlichen Bestimmungen gesammelt und wohl geordnet zu 
besitzen, wie dies in dem genannten Heftchen von G, Boster 
geschehen ist. In der äusseren Form wie nach seinem Inhalt 
bildet dasselbe einen Anhang zu dem 1892 erschienenen 
Handbuch für Führer auf Elbdampfschiffen und werden 


vorzugsweise die Besitzer dieses Letzteren gut than, dasselbe 
durch den neverschienenen Anhang zu vervollständigen. 





Patentnachrichten. 


Mitgetheilt durch das Patentburenn 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25, 
Hamburg, Gr. Burstah 13. 

Obige Firma iat cern bereit, Anfragen pateutrechtiicher Natur, oder 
sonastige Patentangelegenhelten betreffende Fragen den Abonuenten 
dieses Blattes im redaotionelien Theile oder auch direct brieflich 
anentgeltlich zu beantworten, sofern solche Antworten keine be- 
sondere Spesen verursachen. 

A. Anmeldungen. 

Eutlüftungsventil für Dampileitungen, Heizapparate und 
dere. — Dr. med. F. Barmen. 22. No- 
vember 1802, 

Dampfiberhitzer mit in einem schlechten Wärmeleiter 
eingebetteten Röhren. — Alexander Bratoluboff in Moskau; 
Vertreter: R. Deissler und Julius Maemecke in Berlin C., 
Alexanderstrasse 38, 17. August 1802. 

Kessel} mit sichelfGrmigem Querschnitt und in seiner 


Landmann in 


Höhlung liegenden Wasserrühren. — Julius Lutz in Darm- 
stadt, 31. October 1882. 

Einrichtung für Wasserstandszeiger, Probir- und Ablass- 
hähne zwecks Eizielmg doppelten Verschlusse., — W 
Michalik in Deuben b, Dresden. 19%, December 1892, 

B. Ertheilungen, 

Doppelkegelförmize Feuerbiichse für stehende Kessel. 


Vom 10. Deebr. 1891 ab, 

Versteifung für diinnwandiye, eylindrische Hochdruck- 
dampfkeseL — J. Raisz in Leutschau, Ober-Ungarn; Ver- 
treter: H. Pataky und W. Pataky in Berlin NW, Luisen- 
strasse 25, Vom 10. Januar 1892 ab. 

Wasserröhrenkessel mit einer Wasserkammer und durch- 
erlwemlen Heizröhren; Zusatz zum Patent No, 53,077, — 
A, Hering in Marienstrasse 72, Vom 17. Fe- 
bruar 1892 al, 

Sicherheitsapparat fir Dampfkessel; Zasatz zum Patent 
No. 63,455, — J. H. Essen in Osnabrück, Schillerstrasse 23 
Vom 2, Juli 1892 ab. 

Einrichtung zum Treidelu von Wasserfahrzeugen ver- 
mittelst Elektrieität, Zusatz zum Patent No, 66,803. — L. 
Wollheim in Wien I, Elisabethstr. 2; Vertreter: F. Fehlert 
Berlin NW, Dorotheenstrasse 32. Vom 


— A, Glomb in Greifenhagen, 


Nürnberg, 


und G. Leubier in 
21, Mai 1802 al, 
Schild zum Schutze der Commandobrücke gegen Spritz- 
wasser, M. Miltalaff in Vom 28. 
Januar 1892 ab, 
(. Gebrauchsmuster, 
Bormann in 


Ad . » 
Erjesin, Pommern. 


Wellrohrvorwarmer, August Nürnberg. 


3. Januar 1893 
Bohrer zum Reinigen der Heizröhre stehender Verlampf- 
bestehend mit dam siixendem 


aus einer Stange 


von der Hand in drehender Beweyune 


apparate, 
Rohrkopfe, 
durch das zu reinigende Rohr geführt wird. 
in Wolmirsleben, 4, Januar 180. 
Condetswasserableiter mit Umgang und Alsperrorgan 


welcher 
Georg Jordan 


zur Abstellang des Inneren und zur direkieu Entwässerung 
der Leitung, Hallesche Maschinen- und Dampfkessel-Arma- 
turen-Fahrik Dicker & Werneburgz in Halle a. 8. 
Is 


6. Januar 
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Nachrichten fiir Seefahrer. | 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdriicklich anders bestimmt, missweisend.) 





# 


Ostsee. 


Nebelsignalstation beim Leuchithurm von Hela. Preussen. 
Deutsche Küste, 


Nach Mittheilung des Königlichen Regierungs-Priisidenten 
zu Danzig vom 26, Januar d, J. ist auf der Spitze der 
Halbinsel Hela in der Nähe des Leuchtthurmes von Hela 
eine Nebelsignalstation errichtet worden, von welcher vom 
1. Februar d. J. ab bei nebeligem oder unsichtigem Wetter 
Knallsignale, durch Entzünden von Schiessbaumwollpatronen, 
abgegeben werden. Jedes Signal besteht aus zwei Schiissen, 
die sich in ca 6 Sekunden folgen; auf den zweiten Schnss 
folgt eine Pause von ca 8 Minuten. 

Anzündung eines Hafenfeuers zu Libau. Russland, 

Auf der Rhede von Libau ist auf dem Südende des 
südlichen Wellenbrechers ein weisses festes Feuer 
(Linsen-Laterne) auf eisernen Pfeilern angezündet worden, 
dasselbe befindet sich 5 m (1614/3) über der Meeresfliiche 
und 2,3 m über dem Wellenbrecher und ist 4 bis 5 Sm 
weit sichtbar. 


Englischer Canal ete. 
Veränderung In der Beleuchtung von Cayeux. 
Mündung. Nordküste von Frankreich. 
Vom 5. Februar d. J. ab wird das bisherige weisse feste 
Gezeitenfeuer von Cayeux während der ganzen Nacht brennen, 


Somme- 


Ferner wird an demselben Tage der rothe Sektor des 
Funkelfeuers von Cayeux bis auf ca. 90° verkleinert werden 
und dann nur sichtbar sein zwischen Peilungen rw. N 51° 0 
über Ost bis rw. S 390 0, 

Mittelmeer. 
Wassertiefe auf Spitfire Rock. Russland. Schwarzes Meer. 

Das „Board of Trade“ hat bekannt gemacht, dass auf 
Spitfire-Rock, in der südlichen Ansegelung der Strasse von 
Kertsch, nicht 7,3 m (24%), sondern nur 5,2 m (17%) Wasser 
sich befinden. 

Ungef. geogr. Lage: 45° 1' 20” N-Br., 36° 28° 30° O-Lg. 





Nördlicher Atlantischer Ocean. 


Veränderung des Leuchtfsuers von Cape Fear. Nord-Karolina. 
Vereinigte Staaten von Amerika, 

Am 8. März d, J. soll das Leuchtfeuer auf Bald Head 
zu Cape Fear in ein weisses Blinkfeuer, alle 80 Sekunden 
ein Blink, umgeändert werden. ' 

Südlicher Atlantischer Ocean. 

Anzündung eines Leuchifevers auf der Insel Dassen. 

Westküste von Afrika. 

Die Regierung von Kapstadt hat bekannt gemacht, dass 
wahrscheinlich im Anfaug des Monats März d. J. auf dem 
Siidende der Insel Dassen ein weisses Gruppenblink. 
fener angezündet werden wird; dasselbe wird sich 44,5 m 
(146°) über Hochwasser befinden und bei klarer Luft ca 18 
Sm weit sichtbar sein. 

Der 24,4 m (80) hohe eiserne Leuchtthurm ist cylinder- 
formig und steht ca 55 m (60 Yards) ostwärts von der 
Wärterwohnung. 

Ungef. geogr. Lage: 33° 26° — S-Br., 18° 5° 20” O-Ig. 

Nur wenn eine Aenderung in den Angaben eintritt, 
wird solches bekannt gemacht werden. 

[Südlicher Stiller Ocean. 

Leuchtfeuer auf der Spitze Santa Eléna (Veintemilla). 

Eouador. Westküste von Süd-Amerika. 

Nach Mittheilung des Commandanten des V. St. &, 
„San Francisco“ ist das weisse feste Feuer mit Blinken auf 
der Spitze Santa Elena ca 30 Sm weit sichtbar. 

Leuchtfeuer auf der Insel Pajaros. Chile. Westküste von 
Süd-Amerika. 

Nach Mittheilung der Commandanten verschiedener bri- 
tischer Kriegsschiffe, befindet sich das Leuchtfeuer auf der 
Insel Pajaros nicht auf der nördlichsten dieser Inseln, sondern 
auf der südlichsten dieses Namens. Es ist ein weisses 
Blinkfeuer, jede Minute ein Blink von 10 Sekunden 
Dauer, und ist zwischen den Blinken vollständig verdunkelt. 
Das Feuer befindet sich 45,1 m (148%) über der Meeresflüche 
und ist bei klarer Luft 18 Sm weit sichtbar, mit Ausnahme 
wo es von der nördlichen Insel, zwischen den Peilungen 
5 32° 0 und S 36° 0, je nach dem Abstand des Schiffes 
vom Feuer, verdunkelt ist. 

Ungef. reogr. Lage: 29° 35° «= S-Br., 71° 33° 15% W-Lg. 

(Missweisung 14° Ost 1893). 











@. Hechelmann 
Hamburg, I. Vorsetzen 3. 


Werkstatt für nautische Instrumente. 


Rejlexionsinstrumente, Kompasse mit Patentrosen, 
Fluidkompasse. Komplete Ausrüstung von Schiffen und Regulirung 


der Kompasse auf eisernen Schiffen. 


Prämürt: Berlin 1880. Brüssel 1888. Hamburg 1889. 





Bremer Tauwerk-Fabrik 


vorm. ©. H. Michelsen 


Grohn-Vegesack bei Bremen im Zollgebiet, 


grö ste und leistungsfähigste Tauwerkfabrik Deutschlands, fahrizirt 
Hanf-, Manila-, Eisen- und Stahldraht-Seile sowie Leinen, Schnüre 


und Bindfäden aller Art, 


Agentur Hamburg: Böning & Hoser, Gr. Reichenstrasse 73-77, 


Rolandshof. 












Karl Thomsen 


Buch- und Steindruckerei, 


Rödingsmarkt 31. 
Telephon Nr. $485, Amt 1. 
Saubere und geschmackvolle 


Anfertigung aller 
Druckarbeiten. 








A. 6. 





3.0, Plath & 
HE Hamburg 8 


Stubbenhuk No. 25. 
Fabrik von 


nantischen. Instramenten, 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantw, Redakteur: Ludwig Jerrmann. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Erschelnungsweise. a a | 
„Hansa eutac Zeitschri | 
erscheint joden Sonnabend, "neue | 


Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitun 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie ds 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen 

Vertretung in Bremen: H. Ww. Silomon's 
Buchhandlung. 

Alle Darrempondonsen für die Redaction sind 
zu richten an Capitén L. Jerrmann, Hamburg, 
Steinhöft 1, 

Geldsendungen und E eapeditionsangelegen. | 
heiten an die Verlagshand Eckardt & | 
Messtorff, Hamburg, Steinhott 1. 





Preis, 


| Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
| deutsch - österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 6 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern & 50 Pfg. 


Anzeigen 


Für die drei altene Petitzeile oder deren 
Raum werden Pe berechnet, 


| Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen - Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen i. & Ww. 





Frühere Jahrgänge (1064 L fl) und Nummern ie „Hansa" werden, soweit vorhanden, 20 ermässigten Preisen abgegeben. 
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Auf dem Ausguck. 





Die seemiinnischen Kreise haben sich seit 
Monaten mit besonderem Eifer der Frage gewidmet, 
wie das Reichsinstitut der Invaliditäts- und Alters- 
versicherung vortheilhafter zum Wohle unserer Be- 
rufsangehörigen benutzt werden könne, oder viel- 
mehr, wie sich eine den Umständen nach für die 
Seeleute gerechtere Theilhaftigwerdung der durch 
dies Institut gebotenen Vortheile erstreben lassen 
könne. Der Umstand, dass die Seeleute, welche in 
demselben Maasse wie alle anderen gewerblichen 
Berufsarten zu den Beiträgen dieser Versicherung 
herangezogen werden, doch im grossen Durchschnitte 
nur mit sehr geringer Anzahl von Invaliditäts- oder 
Alters-Rentnern an den Wohlthaten dieser Gesetzes- 
einrichtung partizipiren; dass sie, obwohl ihre Bei- 
stener den Kassen des Reichsversicherungsamtes 
sehr erhebliche Mittel zufliessen lässt, dennoch so 
gut wie ausgeschlossen sind von dem Bezuge dieser 
Renten, weil sie in ihrem Berufe selten, oder doch 
nur in ganz ausnahmsweisen Einzelfällen durch 
Alter oder Invalidität einen rechtlichen Anspruch 
auf Bezug dieser Pensionen zu erwerben in der 
Lage sind, hat in der seemännischen Bevölkerung 


eine lebhafte Agitation hervorgerufen, welche auf 


dem am 13. und 14. Februar in Berlin abgehal- 
tenen Vereinstage des Deutschen Nautischen Ver- 
eines zu Worte gekommen ist. Ein diesbezügliches 
Referat findet sich in dem Berichte tiber die letzte 


mat 2. 


Sitzung des Vereins Deutscher Seeschiffer zu Ham- 
burg (Hansa No. 7 d. J.) wie auch in den zahl- 
reichen Kundgebungen der verschiedenen seemiin- 
nischen Vereine, welche wir im Laufe des vorigen 
Jahres gewissenhaft wiedergegeben haben, die Lage 
der Sache so eingehend besprochen worden ist, 
dass sich daraus jeder unserer Leser genau orien- 
tiren konnte. 

Zweifellos geht aus allen diesen Verhandlungen 
zur Genüge hervor, dass sich vom seemännischen 
Standpunkte aus, der segensreiche Einfluss des 
Invaliditäts- und Altersversicherungs-Gesetzes nicht 
verkennen lasse, und dass es für uns nur darauf 
ankommen muss, Bestimmungen herbeizuführen, oder 
eine Gesetzesänderung zu veranlassen, welche es 
uns Seeleuten ermöglichen würden, in den Genuss 
der durch unsere Beitragsleistungen wohl erworbenen 
Rechte auch thatsächlich eintreten zu können. 
Richtig ist, dass nach den genauen Erhebungen 
der Verwaltungsstelle der See-Berufs-Genossenschaft 
die Zahl der seemännischen Anwärter auf Bezug 
von Invaliditäts- oder Alters - Renten eine unver- 
hältnissmässig geringe ist, und dass man deshalb 
sich lebhaft mit dem Gedanken beschäftigt hat, 
die aus diesem Grunde überschüssigen Capitalien 
zur Versorgung der Wittwen und Waisen unserer 
im Dienst an Krankheiten verstorbenen Seeleute 
mit heranzuziehen. Niemals aber ist bis jetzt aus 
der ‚seemännischen Bevölkerung heraus eine Stimme 
laut geworden, welche sich gegen die wohlthätige, 
segenbringende Natur des Gesetzes an und für sich 





&u 


gerichtet hätte, und wenn wir auch zugestehen, 
dass sich der Vortheil, welchen wir von ihm in 
seiner heutigen Gestalt geniessen, für uns nur als 
sehr gering erweist, besonders im Vergleich zu 
den grossen Opfern, die es uns auferlegt, so halten 
wir doch noch an der Hoffnung fest, dass es mit 
der Zeit gelingen werde, ihm eine practischere 
Form zu geben, und verkennen nicht die Weisheit 
des Gesetzgebers, welcher sich bemüht hat, mit 
dieser Versicherung dem Elend und der Noth in 
den arbeitenden Classen wirksam entgegenzutreten. 

Um so befremdlicher muss uns die jetzt im 
Reichstage in Scene gesetzte Agitation gegen das 
Invaliditäts- und Altersversicherungs-Gesetz be- 
rühren, und der Sturmlauf, welcher aus allen 
Theilen Deutschlands in Petitionen und Resolutionen 
gegen dasselbe gerichtet wird; um so befremdlicher, 
als sich unter den Unzufriedenen in gleicher Weise 
Arbeitgeber wie Arbeitnehmer finden, und sich die- 
selben aus allen möglichen verschiedenen Gewerben 
recrutieren. Die Erscheinung, dass gerade wir, 
die wir bisher am wenigsten davon gehabt haben, 
die bislang ohne entsprechenden Genussantheil 
doch zu den hohen auferlegten Opfern wie Andere 
herangezogen worden sind, uns fern von der ob- 
gedachten Agitation halten und vielmehr bestrebt 
sind, die wohlthätige Natur des Gesetzes in prak- 
tisch wirksamere Bahnen zu leiten, ist wieder eine 
der vielen Bekräftigungen von dem gesunden, natur- 
wüchsigen Sinn unserer Seeleute und von der 
Eigenart unseres Standes, die sich nicht so leicht 
unter die -nivellirenden Bestrebungen der Neuzeit 
bringen lässt. 

Gerade dieser Umstand aber sollte auch der 
Regierung ein Fingerzeig sein, und ihr als Beweg- 
grund dienen, unseren Wünschen mit grösstmög- 
denn 
sie Anderen gegenüber gezwungen ist, 
den Bestand des Gesetzes zu vertheidigen und mit 
allen Waffen der Dialectik seine Beseitigung zu 
bekämpfen, findet sie in uns Seeleuten treue Bundes- 


lichster Bereitwilligkeit entgegenzukommen, 
während 


genossen, die mit ihr vollständig übereinstimmen 
in der guten Meinung von der wohlthätigen Natur 
dieses Gesetzes, und nichts weiter verlangen, als 
dass dasselbe der Eigenart ihres Standes angepasst 
werden möge, damit sie, gleichberechtigt, auch der 
Wohlthaten des Gesetzes theilhattig werden können. 


ty * 
* 


Die Lorbeeren der Spanier lassen die Portu- 
giesen nicht schlafen! Nachdem erstere die Auf- 
merksamkeit der ganzen gebildeten Welt mit ihrem 
die nachzu- 
bilden, auf sich gezogen haben, wollen die Portu- 


Versnehe, Caravellen des Columbus 
giesen, nach dem Vorgange ihrer Nachbarn, nun 
daran gehen. auch eine Reconstruction des „Sau 
Gabriel“ ins Werk zu setzen, jenes Schiffes, mit 


dem einer ihrer grössten Seefahrer, Vasco da Gama, 


te eee 


den Seeweg nach Ostindien durch Umschiffung dcs 
Cap der guten Hoffnung entdeckt hat. So sehen 
wir zwei Nationen, die von der Höhe einstiger 
Machtstellung als seebeherrschende Völker durch 
die Thatkraft des jugendlich aufstrebenden Nordens 
mit unerbittlicher Energie in ibre heutige Bedeu- 
tungslosigkeit zurückgedrängt worden sind, sich in 
dem träumerischen Versenken in den Glanz ihrer 
ehemaligen Herrlichkeit gefallen. Wenn wir den 
so ausserordentlich raschen internationalen Nieder- 
gang dieser hochbegabten Nationen nur schmerz- 
lich empfinden können, so zollen wir dem pietät- 
vollen Stolze auf längst vergangene Grösse und 
Ansehen doch unsere Anerkennung, um so mehr, 
als uns England erst kürzlich Grund zu gerechtem 
Unwillen über seine Missachtung der ihm von seinen 
Seehelden hinterlassenen Reliquien gegeben hat. 
Nichtsdestoweniger müssen wir das geplante Unter- 
nehmen Portugals doch als verfehlt betrachten, da 
ihm der Reiz der Originalität fehlt und es nur als 
eine Nachahmung des oben erst von Spanien gege- 
benen Beispiels erscheinen muss. 

Ausserdem hatte die Reeonstruction der durch 
Columbus berühmt gewordenen „Santa Maria“ und 
ihrer beiden Begleiterinnen einen wissenschaftlichen 
Werth, da sie sich auf Forschungen stützte, welche 
in diesem Umfange und dieser minütiösen Detail- 
arbeit vor ihrem Erbauer Rafael Monleon noch 
nicht angestellt worden waren, während man Dies 
vom „Sao Gabriel“ nicht behaupten kann, denn 
wenn auch gesagt wird, dass die Pläne und Risse 
für dies Schiff auf Grund der in den Archiven von 
Lissabon und mehrerer portugiesischer Klöster an- 
gefertigt worden seien, so verschwindet ihr wissen- 
schaftlicher Werth gegenüber der Thatsache, dass 
man schon im Besitze der gleichen Quellen und 
Unterlagen war. welche sich anf genau zu der- 
selben Zeit in Spanien erbante Schiffe beziehen. 
Und in der That finden wir am projeetirten „Sao 
Gabriel* nicht 
„Santa Maria” her bekannt wäre. 


nichts, was uns schon von der 

Der mit der Bauleitung betrante Capitän- 
Lieutenant Baldaque da Silva hat eine Schrift er- 
scheinen lassen, welche die Zeichnungen und Risse, 
die Dimensionen, die Ausrüstung und Einrichtung 
des alten Entdeckungsfahrzeuges sehr genau be- 
schreibt. Aus ihr entnehmen wir, 
Gabriel" 25, m lang, 8; m breit und in der 


Wasserlinie 19, m lang gewesen sei, dass er vorn 


dass der „Sao 


1, und achter 2,5 m tief ging, und ein Deplacement 
von 178 Metertonnen gehabt habe, also ım Vergleich 
mit der „Santa Maria“, deren Dimensionen in 
unserer Nummer 46 Jahrgang 1842 mitgetheilt sind, 
etwas kleiner, von kürzerer und dabei breiterer Bauart 
gewesen ist und sehr viel weniger Tiefgang gehabt 
hat, also zum Einlaufen in unbekannte, seichte Ge- 
wässer sich vorzüglich geeignet habe. 
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Der einzige wesentliche Unterschied zwischen 
den beiden angeführten Schiffen bestand nur darin, 
dass der Portugiese im Vortopp ebenso wie im 
‘Grosstopp ein Marssegel geführt hat, während von 
dem Spanier berichtet wird, dass er nur ein solches 
gehabt habe, und ein Unterschied natürlich in der 
Flagge. 
Bau unternommen worden zu sein, und wenn das auch 
dem portugiesischen Patriotismus alle Ehre macht, 


Nur dieser zu Ehren scheint also der ganze 
> 


so hat es für uns doch gar keinen wirklichen Werth. 

Etwas anderes ist 
wegischen Wikingerschiff, dessen Reconstruction 
unsere Kenntniss des uralten Schiffbaues in der 
That bereichert hat; aber wohin sollte es führen, 


es natürlich mit dem nor- 


wenn nun alle Nationen ein Schiff aus der Colum- 
buszeit erbauen wollten, das doch im Wesentlichen 
nichts Neues an sich trägt? 


* * 
* 


In der Sitzung des preussischen Abgeordneten- 
hauses d. Mts. brachte der Abgeordnete 
Knebel wieder die schon so vielfach, auch in un- 
serem Blatte (siehe No. 465 vor. Js.) besprochene 
Angelegenheit der Rhein-See-Schifffahrt zur Sprache 
und betonte die Nothwendigkeit, das Bett des 
Rheines so tief auszubaggern, dass Seeschiffe von 


vom 6. 


gewissem Tiefgang wenigstens bis Cöln, vielleicht 
auch noch weiter hinauf, den Rhein befahren können. 
Der Arbeitsminister Thielen theilte hierauf mit, 
dass die Regierung diese Sache unverwandt im 
Auge behalte und den Rheinstrom-Baudirector be- 
reits zum Bericht darüber aufgefordert habe, Zu- 
gleich aber betonte er die vorliegenden Schwierig- 
keiten, deren hauptsächlichste in dem Umstande 
zu suchen sei, dass der Rhein nur bis Emmerich 
dem Deutschen Reiche gehöre, von dort aber bis 
zur Mündung zu Holland, welches in seinem Rhein- 
Correctionsplane nur eine Wassertiefe von 2,; m 
vorgesehen habe, und es sei fraglich, ob es gelingen 
werde, diesen Nachbarstaat, Bereit- 
willigkeit die Durchführbarkeit des ganzen Pro- 
jektes abhänge, zu einer Vertiefung des Rheines 
bis auf 5—6 m zu bewegen. Auf deutschem Ge- 
biete habe man die Tiefe des Stromes auf der 
Strecke von Cöln bis Emmerich schon auf 3 m 
gebracht, während auf derjenigen von Bingen bis 
Cöln noch nicht 2,; m erreicht worden seien. 

Wir begrüssen auch vom seemännischen Stand- 
punkte aus dies wohlwollende Entgegenkommen 
der Regierung, können uns aber doch nicht der 
Befürchtung entschlagen, dass eine Vertiefung des 
Fahrwassers bis auf 6 m doch wol, abgesehen von 
den politischen, auch noch auf technische Hinder- 
nisse stossen dürfte, denn bei dem starken Gefälle 
des Rheines liegt wohl die Möglichkeit nicht aus- 
geschlossen, dass auch bei einer Tieferlegung des 
Bettes der Abfluss des Wassers ein so reissender 
sein werde, dass es nicht leicht werden würde, den 


von dessen 
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Ob dies durch 
wäre, ınüsste 
Unseres Wissens 
sind bis jetzt derartige Bauten noch nicht in Frage 
gekommen. 


Wasserstand auf 6 m zu erhalten. 
Stauung und erbauten 
döch wol erst festgestellt werden. 


möglich 


Die Rechte und Pflichten 
des Verfrachters. 


Von Dr. Inhülsen, Londen, 


(Schluss, } 

Hat der Schiffer auf Präsentirung eines nego- 
tiabeln Connossements eine angemessene Frist ver- 
geblich gewartet, so kann er die Ladung einem 
Dritten zur Verwahrung bis zur Präsentirung des 
Connossements übergeben. Mit dem Momente, wo 
der Empfänger sich in Abnahmeverzug befindet, 
hört die Haftung des Schiffers als Frachtführer 
auf und haftet er nur noch als Depositar. Hin- 
sichtlich aus dem Auslande eingeführter Waaren 
sind 1862 dem Verfrachter besondere Befugnisse 
gegeben worden. Unterlisst der Eigenthümer 
solcher Waaren es, dieselben innerhalb der verein- 
barten Frist oder in Ermangelung einer Verein- 
barung binnen 72 Stunden nach Meldung des 
Schiffes abzunehmen, so darf der Verfrachter die 
Waaren einer Werft oder einem Speicher über- 
geben, unter Anzeige von seinem Retentionsrecht, 
und können die Waaren dann nur nach Berichti- 
gung oder Hinterlegung der Retentionssumme und 
Lagermiethe abverlangt werden. Geschieht letzteres 
nicht, und sind seit der Uebergabe der Waaren 
90 Tage verstrichen, so kann der Inhaber der 
Werft bezw. des Speichers auf Antrag des Ver- 
frachters zum Verkauf schreiten. Der Verkauf, 
der bei verderblichen Waaren bereits früher statt- 
finden darf, ist vorher öffentlich bekannt zu machen 
und dem bekannten Eigenthümer specielle Nach- 
richt zu geben. Der Kauferlös wird zunächst zur 
Berichtigung der Fracht und Gebühren verwendet. 

Was schliesslich die Haftung des Verfrachters 
für Verlust oder Beschädigung der Ladung anbe- 
trifft, so ist es zunächst allgemeine Regel, dass 
ein Frachtführer für Verlust oder Beschädigung 
der zum Transport übergebenen Waaren dann 
nicht haftet, wenn der Verlust oder die Beschädi- 
gung durch höhere Gewalt (act of God), Feindes- 
gewalt (the Queen’s enemies), Abnutzung (wear 
and tear) oder durch natiirlichen Verderb oder 
Verschlechterung der Waaren selbst entstanden ist. 
Die Haftung des Seefrachtführers ist ausserdem 
durch besondere Gesetze beschränkt worden, und 
kann vertragsmässig noch weiter gemilder werden. 
Vertragsmässig pflegt Beschädigung durch Feuer, 
durch sonstige Gefahren und Zufülle der See, 
Flüsse und Schifffahrt und durch Behinderung 
Seitens eines Fürsten (restraint of princes) aus- 
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genommen zu werden. Soweit Beschädigung durch 
Feuer in Frage steht. bestimmt übrigens bereits ein 
Gesetz von 1854, dass der Eigenthümer eines See- 
schiffes für Beschädigung der an Bord befindlichen 
Sachen durch Feuer dann nicht einzustehen hat, 
wenn das Feuer ohne seine Schuld an Bord 
ausgebrochen ists Es ist dabei zu beachten, dass 
das gedachte Gesetz nicht von dem Schiffer spricht. 
Früher ptlegte man auch Verlust durch Rauber 
und Diebe vertragsmässig auszuschliessen, da der 
Seefrachtführer, nicht minder als ein gewöhnlicher 
Frachtführer, für strafbare Handlungen seiner 
Angestellten und Dritter haftete. 1854 wurde je- 
doch gesetzlich bestimmt. dass der Eigenthümer 


eines britischen Seeschiffes für unrerschuldeten 
Verlust oder Beschädigung der an Bord betind- 


lichen Edelmetalle und Kostbarkeiten in Folge von 
Raub, Diebstahl oder Unterschlagung nicht einzu- 
stehen hat, es sei denn, dass der Befrachter bei 
Uebergabe dieser Waaren deren wahre Natur und 
Werth dem Schiffer oder Rheder schriftlich decla- 
rirte. Es genügt Angabe der Waaren nach ihren 
gewöhnlichen Namen und Angabe des Werthes in 
der Währung am Uebergabeort: der Werth muss 
aber declarirt werden, selbst wenn es sich um 
handelt. Anzeige ist dem Schiffer 
ferner zu machen, wenn zum Transport ungeeig- 
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nete oder gefährliche Güter übergehen werden, 
falls die Gefährlichkeit oder Ungeeignetheit sich 
nicht erkennen lässt; unterbleibt es, so haftet der 
Befrachter für die Folgen seiner Unterlassung. 
Die Verschiffung gefährlicher und explosiver Stofle 
ist übrigens 1873 und 1875 durch Specialvor- 
schriften beschränkt worden, welche dem Ver- 
frachter bezüglich solcher Stoffe weitgehende Be- 
fugnisse einräumen. 

Liegt keine gesetzliche Ausnahme 
kann sich der Verfrachter der Entschädigungsklage 


vor, 50 


des Befrachters gegenüber nur auf vertragsmässige 
kann er sich z B. 


die Waaren im Aus- 


Ausnahmen berufen. Daher 
nicht darauf 
lande als Contrebande eontiscirt seien, es sei denn, 
dass er sich dies vertragsmässig vorbehalten hat. 


der Befrachter sich 


berufen, dass 


oder dass er nachweist, dass 
eines Betrugs oder einer eriminell strafbaren Hand- 
Jund schuldig machte. Auf eine Ausnahme kann 
sich der Vertrachter ferner nur berufen, wenn er 
mit angemessener Sorgfalt transportirt hat, und 
haftet er daher für die Folgen der ausgenommenen 
Unfälle, wenn der Verlust oder die Beschädigung 
sich auf seine eigene Schuld zurückführen lassen. 

Nach allgemeinen Prineipien haftet, in Er- 
mangelung entgegenstehender Vereinbarung, der 
Rheder nicht für die Nachlässigkeit oder Unge- 
schicklichkeit Der Rheder 
war jedoch häufig gleichzeitig der Versicherer und 
1854 bestimmt, dass der Rheder 


eines Zwangslootsen. 


wurde desshalh 





und Schiffer nicht für Verlust oder Beschädigung 
haften. welche durch Schuld oder Unfähigkeit eines 
qualiticirten Lootsen entsteht, dem das Schiff in 
einem Bezirke mit Lootsenzwang übergeben ist. 
Es genügt, dass der Lootse in dem „Bezirke“, wo 
der Unfall passirte, zwangsweise verwandt wurde 
und braucht es nicht an dem „Örte* des Unfalles 
der Fall gewesen zu sein. Trifft den Schiffer oder 
die Mannschaft eine Mitschuld. so haftet der 
Rheder dem Befrachter. 

Die Höhe der Entschädigung ist im englischen 
Recht gesetzlich beschränkt worden. Der Eigen- 
thümer eines britischen oder ausländischen Schiffes, 
welcher an dem Unfall keine Schuld trägt, haftet 
nämlich 1. auf einen Schadenersatz von höchstens 
£ 15 per engl. ton wegen Verlust an Leben und 
persönlicher Verletzung, 
Board befindliche Sachen beschädigt 
nicht; 2. auf einen Schadenersatz 
£ 8 per engl. ton. mag gleichzeitig Verlust an 
Leben und persönliche Verletzung eingetreten sein 
oder nicht. Betragen die Ersatzanspriiche wegen 
Verlust an Leben mehr als £ 7 per ton, so haben 
die Ersatzansprüche wegen Waaren für ihre £ 8 
ner ton keine Priorität. Bei Segelschiffen ist der 
registrirte Tonnengehalt maassgebend, bei Dampfern 
Gesteht der Rheder seine 
Haftung zu und sieht eine Reihe von Entschädigungs- 
ansprüchen voraus, so pflegt er das Gericht zu 
bitten, den Betrag festzusetzen und zu vertheilen, 
unter Einstellung aller anderen Klagen. 

Es dürfte dem Leser nicht entgangen sein, 
dass von den gesetzlichen Bestimmungen, welche 
the Haftung mildern, nur die Bestimmung betr. 
Verwendung eines Zwangslootsen auch des Schiffers 
gedenkt. Abgesehen hiervon kommen die gesetz- 
lichen Beschränkungen der Haftung des Rheders 
dem Schiffer und der Schiffsmannschaft nicht zu 
Gute; ihre Haftung als Schiffer bezw. Schiffsmann- 


gleichzeitig an 
oder 
höchstens 


mogen 
sein 


von 


der Bruttoraumgehalt. 


schaft bleibt selbst dann bestehen, wenn sie gleich- 
zeitig Schiffspartner sind. 





Eis-Flaschenposten. 


Vorschlag von Professor Dr. Köppen. 

Der vielbesprochene Plan des kühnen Norwegers Nansen 
beruht bekanntlich auf der Annahme einer Eistrift aus der 
Gegend der Berings-Strasse und der Lena-Miindung am Pol 
vorbei nach Ostgrönland und um Kap Farewell herum. Als 
Belege für diese Trift führt Dr. Nansen das viele Treibholz 
an der Ost- und Nordküste Grünlands an, welches nur aus 
den grossen Strömen Sibiriens stammen kann, so wie ein bei 
Godthaah gefundenes Wurtholz von der Art, welche hei den 
Eskimos 
Anzahl von Gegenständen, welche genau drei Jahre nachdem 


in Alaska angewendet wird, und vor Allem eine 
die , Jeannette’ bei den Neusibirischen Inseln verloren ge- 
ganyen war, auf einer Seholle bei Julinnehaab gefunden 
den Inschriften darauf unaweifelhaft zu 


diese 


nach 
gehört 
Gegenstände, obwohl anf deren grosse Bedeutung mehrfach, 


wurden und 


der „„Jeannelle" hahen müssen. Leider sind 
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»» anch vom Schreiber dieses*), hingewiesen worden ist, in 
Kopenhagen in den Händen eines Privatmannes geblieben 
und schliesslich als alter Plunder vernichtet worden, ohne 
dass eine genaue Identifikation derselben durch Mitglieder 
der Jeannette-Expedition oder sonstige"Sachverständige statt- 


gefutulen hätte. 


Dr. Nansen will nun sich in etwa der Gegend, wo die 
„‚Feannette“ verlassen wurde, vom Eise einsehliessen lassen 


und die Fahrt jener Gegenstiinde nachmachen, die 
sichtlich sehr nane am Pol verbenretührt muss, Zu 
diesem Behufe hat er sich ein sehr starkes Schiff, den „Fram“, 


voraus» 
haben 
bauen lassen, dessen Form nach seiner Ansicht die Gewähr 
geht, dass es in den Eispressungen nicht zerdriickt, sondern 
In «ler Sitzunz der R. Gen- 


emporgehoben werden wird, 


eruphical Society im November vo J. in welcher Nansen 
wurde indessen von berühmten Polar- 
(Me. Clintock, Nares. Young) die Ansicht 


sprachen, dass die Form des Schiffes, wenn es einmal längere 


seinen Phin vortrug, 
fahrern auseo- 
Zeit im Eise eingeschlossen gewesen ist und mit diesem eine 
Masse bildet, 


nod es vom Zufall abbiinze, ob es zergnetscht oder gehoben 


zusammenhängende ziemlich geleichrültie sei, 
werde und auch, können wir hinzufügen, ob es im Falle der 
Hebung aufrecht bleibt oder umfällt. In jüngerem Kise wird 
ja gewiss der „Fram“, der noch schärfer im Boden und 
stürker, als .Germania“ und , Tegetthof™ und vorn ungefähr 
wie ein Eisbrecher gebaut ist, dabei sowohl Schraube als 
Ruder bergen kaon, vortreflliche Dienste leisten, 

Da zudem die Trift des Polareises ir hohem Maasse von 
veränderlichen Winden abhängt, so ist es durchaus unsicher, 
ob die EKismasse, in die der „Fram” eingeschlossen ist, die 
Fahrt der Jeannetie-Ueberreste nachmachen. oder an einer 
Insel der unbekannten Centralregion am Pol oder des urk- 
tischen nordamerikanischen Archipels stranden wird. 

Wir können nun freilich nicht erwarten, dass Dr, Nansen 
seinen allseitig überlerten Plan aufgiebt, und können nur 
wünschen, dass er durch glückliche Umstünde auch innerhalb 
der unbekannten Polarregion noch recht viel freie Bewegung 
haben und schliesslich wohlbehalten mit seinen kühnen Be- 
gleitern, die er mit seinem Enthusiasmus erfüllen wird, heim- 
Allein das Gesagte muss os uns wiinschens- 
werth erscheinen lassen, zum Studium der nordischen Eis- 
triften neben dem „Fram* zuhlreiche andere, minder werth- 


volle Treihobjekte in Gang zu setzen, mit verschiedenen 


kehren werde. 


Ausgungspunkten, zu verschiedenen Terminen des Jahres 
Denn die Jeannette-Reste 
weder der 


und in verschiedenen Jahrgängen. 
in Grönland können, wie die Sachen stehen, 
wissenschaftlichen Kritik geniigende Garantien bieten, noch 
such, im Falle sie authentisch sind, darüber Auskunft geben, 
ob diese Wanderung normal oder ein Ausnahmefall war. 
Setzen wir also auf den Eisfellern nördlich von Sibirien 
und der Beringstrasse, insbesondere womöglich in der Nühe 
der Trift der im Eise eingeschlossenen „Jeannette“, eine 
grosse Menge gut erkennbarer Gegenstände aus, welche eine 
Angabe über Zeit und Ort der Aussetzung an sich tragen, 
so wird, eine erhebliche Wahrscheinlichkeit 
da ist, dass diese Eisınassen schliesslich bis zur Südspitze 
von Grönland gelangen, auch ein Theil derselben der Auf- 
findang nicht entgehen, sei es an der grönländischen Siid- 
westküste, sei es auf dem weiteren bekaunten Were des 
kalten Stromes an der Küste von Labrador, Neufundland, 
Neuschottland oder der Neuengland - Staaten, Natürlich 
müssen die Objecte so gewählt werden, das sie nach dem 
Schmelzen der tragenden Eisscholle schwimmen, denn auf 
den merkwürdigen Zufall, dass die Gegenstände nach drei- 
jährigem Treiben trotz allem darauf gefallenen Schnee und 


Eistruch an der Oberfläche des Eises gefunden werden, wie 


*) Meteorologische Zeitschrift, 1885, S, 82: „Die alte 
Frage nach dem offenen Polarmeer“. 


wenn wirklich 
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dies mit den 58 Stücken von der Jeannette - Expedition dep 
Fail gewesen sein soll, kann man nicht rechnen. 

Der Fürst von Monaco hut allein zur Untersuchung der 
Strömungen des Nordatlantischen Oceans etwa 1700 Schwimmer 
ausgesetzt von denen 227 wieder in seine Hünde gelangt 
sind, Werden einige Tausend passender Schwimmer auf 
den Eisfehlern nördlich von Sibirien und von Alaska nieder- 
arktischen 
Fort- 
mehreren Som-* 


gelegt, sy dürfte die Frage der Eistriften im 


Polarmeere nach einigen Jahren einen bedeutenden 


schritt zeigen, namentlich wenn dieses in 


mern wiederholt wird. Viel günstige Gelegenheit hierfür ist 


in den letzten 20 Jahren vergiamt worden, wie die Vega- 
Reise, «lie russischen Expeditionen zur Lena-Mundung und zu 
den Nou-Sibirisehen Inseln ns. w Allein auch jetzt ist 
alljährlich «durch die amerikanischen Walfänger nördlich der 
Berings-Strasse noch viel Gelegenheit geboten, und die An- 
regung, welehe Dr, Nansen gegeben hat, wird voraussichtlich 
Stillstand in 


Polarexpeditionen bald zu Ende hringen; so dürfte denn auch 


auch den awrenblicklichen wissenschaftlichen 
an anderen Orten mit dieser Eis-Flaschenpost vorgegangen 
wenlen können. 

Dr, Nansen selbst, dessen Abreise nach brieflichen Nach- 
richten für den Juni d. J. feststeht, wird gewiss auch bereit 
sein, diesen Vorschlag in sein Programm aufzunehmen und 
hei seinem Vordringen Gelerenbeit haben, ihn unter den 
allergiinstigsten Bedingungen ins Werk zu setzen. 

Als Schwimmer empfehlen sich vielleicht auch hier die 
vom Fürsten von Monaco zuletzt angewandten starken Glas- 
flaschen in emer kupfernen Kapsel, mit zwischengelngerter 
Pechschicht. 
durch Beschlagen mit starken Metallniigeln und Blechen eine 
Inschrift gemacht wird. Ein Anstrich oder sonstiges Kleid 
kann dazu helfen, sie auffilliger zu machen und zugleich als 


Anhalt für das Maass der Reibung zu «dienen, der sie ans- 


Dock könnte man such Hölzer nehmen, in die 


wesetzlL waren, 

Die vorstehenden Erwiigungen habe ich mit meinen in 
der Praxis der Eismeer - Schifffahrt erprobten Kollegen an 
der Seewarte, den Herren Koldewey und Hegemann, durch- 
gesprochen; die volle Zustimmung derselben giebt mir den 
Muth, den Vorschlag zu veröffentlichen und seine praktische 
Durchführung zu empfehlen. 





Die Ansegelung des Orinoco. 


Unter dieser Ueberschrift brachten wir in No, 4 des 
Jahrganges 1892 einen liingeren Artikel, welcher sich beson- 
ders über die dortigen Lootsenverhiiltnisse verbreitete, und 
bei dem Interesse unserer Schifffahrttreibenden an diesem 
Gegenstande in Nr. 17 desselben Jahres den Abdruck einer 
Berichtigung, welche uns darauf hin aus Ciudad Bolivar 
(Venezuela) zugegangen. 

Mittlerweile aber hat sich dort Manches geändert und 
die in obgedachten Correspondenzen enthaltenen Weisungen 
für Schiffe, welche den Orinoco ansegeln, dürften nicht mehr 
zutreffend sein. Wir lassen daher hierunter die Mittheilungen 
folgen, welche der Commandant des V. St. $, „Kearsarge“ 
kürzlich über diesen Gegenstand bat nach Washington gelan- 
gen lassen. 

Demnach brennt auf dem in obgedachten Artikeln be- 
sonders erwähnten Feuerschiff „Orinoco“ bei “der Spitze 
Barima eigentlich kein Feuer. Das Schiff ist hauptsächlich 
bestimmt als Lootsen - Aufenthalt, und das Feuer wird nur 
angezündet, wenn ein Lootse ausserhalb der Barre sich befin- 
det, um ein Schiff während der Nacht einzubringen. Solches 
findet jedoch nur selten statt: nach Mittheilung des Ober- 
lootsen ist es pur zweimal in den letzten 20 Jahren vor- 
gekommen, 
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Das am 14. November 1892 dort getroffene Schiff hat 
nur einen Mast und lag auf 6.4 m (21%) Wasser in folgenden 
Peilungen: 

Spitze Sabaneta in rw, N 85° O (mw. OYaN). 
Spitze Barima in rw. 5 55° O (mw. SOzO). 

Im West India Pilot, eorrigirt nis 15. August 1889, ist 
die Lage des Feuerschiffes nach folgenden Peilungen angegeben: 
St W. 

S 70° 0, 
alse ganz wesentlich verschieden von der heutigen Position. 


Barima Spitze 
Mocomoco Spitze 


Da das Schiff nur vor einem Auker hegt und der vollen 
Gewalt des Windes und der See von WNW bis ONO aus- 
gesetzt ist, so wird dasselbe bei schwerem Wetter leicht 
vertreiben, so dass mun sich auf die richtige Lage dessellien 
memals verlassen darf, 

Die Lootsenstationen anf der Insel Cangrejo und zu Curiapn 
sin eingegangen, und alle Lootsen befinden sich jetzt auf dem 
sogenannten Feuerschif bei der Spitze Barima. Das Lamtsen- 
gebäude am Strande der Insel Cangrejo existirtnicht mehr, 

In den Fahrwassern zwischen der Insel Cangrejo und 
den Bänken, Siilseite 
wärts des Amacura- Flusses wurde vom „Kearsarge" gelothet, 


und befanden 10. 4 


sowie der des Boce Grande west- 


und 7.9 m 
(5Ye, Sound 4 Fad). und diese nahmen schliesslich in der 
Nähe des Feuerschilfes (8 Fad) ab. Der 
Grund bestand allenthalben ans weichem Schlamm. 


Am 


„Kearsarge* über die Barre and lothete his fy Sin weit: es 


sich daselhst Tiefen von 


lis auf 55 m 


7. November 1892 fuhr die Dampflarkasse des 


wurden 130 Lothungen im Ganzen gemacht, und die Wasser- 
lt, , 


tiefe schwankte zwisehen 5,8 m und #» m (19 und 221, 


Auf der Barre selbst wurden 5,5 m (3 Fad.) Wasser gefunden. 


Reisebericht des D. Martha von 
Kiel nach Dronthein. 


den 5. Februar. 
deu Kieler Hafen. 
dem Eis» heraus bei Bülk in offenem Wasser. Um sh trafen 





Sonntag, Um 118 Vormittags ver- 


liessen Um 22 Nachmittags waren sis 
südlich von Gulstav auf schweres Treibeis, welches schwer 
zu forciren war, Da es dunkelte, so standen von dem Ver- 


such ab, weiter vorzudringen, sondern liefen eine Strecke 
südwärts, wo wir für die Nacht in offenem Wasser ankerten. 
Mit Taresaulıruch lichteten Anker und 
Jampften in das Eis hinein, kamer, durch Rück- und Vor- 
Um ih Naehm, mussten 
der Deckel des Schieberkastens einen Rise be- 


kommen hatte, der geflickt werden musste, 


Montag, den 6. 


wärtsgehen nur langsam vorwärts 
stoppen, da 
Blieben im Kise 
liegen, Gulstav in NO'licher Riehtung von uns. 

Dienstag den 7. Um 4 Uhr Morgens war die Maschine 
fertiy. Bei Tagesunbruch fingen wieder an zu arbeiten und 


suchten diejenigen Stellen auf, wo das Eis nieht zusammen 
geschoben war, kamen langsam vorwärts und gelangten spiter, 
dicht unter Langeland haltend, in ziemlich eisfreies Wasser, 
Bei 


der Nordspitze Langelands trafen auf schweres ‘Treileis, 


so dass die Fahrt nicht sonderlich beeinträchtigt wurde, 
welches ner schwer zu durchbrechen war. Kamen mehrmals 
ganz fest, die Mannschaft war auf dem Eise besehiiftigt das 
Schiff dann wieder Schliesstich 
dem 5—6 Fuss übereinander geschobenen Eise so fest, dass 


Jos zu machen, kamen in 
alle Versuche das Schif wieder frei zu machen, erfolglos 
waren. Mussten lieren bleiben und auf Aenderune warten. 

Mittwoch den & Mit 


Schiff frei zu machen und weiter zu arbeiten, indessen nach 


Treesanbruch versuchten das 
stunslenlanger Arbeit waren nur 2 Schiffelängen weiter ge- 


kommen. Standen von weiteren Versuchen alı und liessen 
das Schiff liegen; dichten Nebels wegen war auch keine Fern- 
sieht mörrlich, 
SW, so dass wir wieder in Lanzeland's Belt hinein trieben. 
Mittags hörten die Sirene von Tranekjär um Abends 12h 


waren unweit Gulstav. 


Die Strömung setzte nun viemlich stark wach 


Donnerstag, den 9. Morgens nachdem die Situation zu 
übersehen war, arbeiteten aus dem Eise heraus und gelangten 
Sahen Insel Fehmern! 


Steverten nach Gulstav zu, dem zusammen geschobenen Eise 


wieder in oflenes Wasser. die 


nach Mörlichkeit ausweichen. Bei Gulstav wieder schweres 
Treibeis, durchbrachen dasselbe und trafen mehr und mehr 
Ein Kopen- 
der jedenfalls 


offene Stellen, denen rachgesteuert wurde. 


bagener Bergungsdampfer kam entgegen, 


Kunde siavon erhalten hatte, dass ein grosser Dampfer im 
Eise triebe, denn er kehrte wieder um, konnte der „Martha“ 
gher im Eise nieht folgen, da er oft sitzen bliel. In der 
Höhe von Spotsberg gelangten in eisfreies Wasser und kamen, 
nach Miiglichkeit Abends befanden 
hei der Insel Romsö (nérdlich Nyberg) Da 


viel Treiheis zeigte ued unsichtiges Wetter wurde, so gingen 


westlich haltend. uns 


sich wieder 
ion SUM Abends im Schutze der Insel vor Anker. 

Freitag, «. 30, Morgens Tb damptten weiter, trafen 
nordwärts im Belt zwar noch Treibeis, welches jedoch keine 
het. Nuchmittags Tab 
Insel Anbolt 


hindurch nach der schwedischen Küste hinüber, 


Schwierigkeiten mehr passirten 
und Laesö 
Abends 86, 
bei äusserst nicorigem Barometerstande, ansfallender Schnee- 
sturm aus NO hei 11" Kälte, 
Kraft 


heraus zu kommen, 


Formnes, steuerten zwischen der 


Liesen Maschine mit voller 


arbeiten, um sobsld als möglich aus dem Kattegat 
Sonnahend, d. 11., Morgens 4b waren Skagen passirt; 
den wnnzen Tag Schneesturm aus NO bis (ht, keine Schifis- 
länge weit zu sehen, Maschine hathe Kraft 
Sturm aus Nord und NW mit Schnee 
Harclhöen, wilder durcheinander laufender Seegung, 
Masehine volle Kraft, 
Montag, d, 13. Nördl, ond 
abklarende Luft. Noel immer ziemlich hoher Seegang. 
Dienstag, «4. 14, Morgens 26 sahen das Feuer von 


Sonntag, a 1%. 
und 


östlich abnelmender Wind, 






Quithalm (Lootsenstation) hielten mit langsamer Maschine 
in Ansicht des Feners, um (len Tag alızuwarten. Morgens 
7/20 erhielten einen Lootsen bei Quitholm, unter dessen 
Anleitung wir fernerhin steuerten, Abend TR ankerten auf 
Drontheim Rhede. Wührend der Reise hat das Schiff keine 
weiteren ersichtlichen Schäden erlitten, als die,Bekleidung des 
Ruders hat sich oben etwas abyegeben, so dass os nöthie 
ist, cinive Sehmmnben oder Nieten lindurch zu ziehen. Die 
Schraubenfliirel sind unbeschädigt. 


Drontheitn, den 15. Fehr. 1893, E. Schupp. 





Gerichtsentscheidungen. 


Das Reichsgericht über Hülfslohn für zwei Schiffe der- 
selben Rhederei. Wine der interessantesten Fragen, die sich 
ol je im See-Assecuranggeschiifte aufthun dürften, hat durch 
eine vom Reichsgericht im vorigen Sommer getroffene Ent- 
seheidung zwar noch nicht ihren Abschluss gefunden, aber 
ihre Zuriickverweisung an das Hanseatische Oherlandesgericht 
lüsst unschwer auf den wahrscheinlicher Ausrang schliessen. 
Die Sache ist jetzt erst zur Veröftentlichung gekommen, und 
die heiderseitiven Motive sin! nach dem jedesmaligen Stand- 
punkte der Richter für ans Seeleate so fesselnder Natur, 
dass wir dieser Sache eine eingehendere Besprechung nicht 
vorenthalten können. 

Im Oetoher 1888 kam der der Hamlurz- Amerikanischen 
Packetfahrt-Actien-Gesellschaft gehörige Dampfer „Jtalia“ 
auf der Reise von Hamburg nach New-York durch Bruch 
der Sehraubenwelle in Seenath, aus welcher ihn der Dampier 
Gellert? vou dersellien Rhederei errettete, indem er ihn in 
Der Newyorker Dis- 
pacheur sprach dem „Gellert“ einen Hülfslolm von $ 25,000 


vier Tagen nach New-York brachte. 
zu, von welchem bei der vorliegenden Havarie-(rosse die 
„Italia“ M. 11,000 zu zahlen hatte, dafür aber ihre Asse- 
enradeure in Anspruch nahm. Diese jedoch wollten sich nur 
zur Deckung des Bergelohnes verstehen, d. h. zu den that- 


sächlichen Unkosten, welche dem Gellert’ durch die Ber- 
gung erwachsen sind und dem der Marmschaft dieses Schiffes 
zukommendem Antheile ms Hiilfslohn, Alles 
Hülßlohn. 
„ttellert*, weil ein Schiff derselben Rhederei, keinen Au- 


dardber Hin- 


ausgehende erklärten sie für auf welchen der 
spruch habe 

In dem dieserhalbh angestrengten Rechtsstreite führten 
die Versicherer an, dass sie nach den „Allgemeinen See- 
versicherungsbedingungen“ nur dann zur bedinguruslosen 
Zahlung der vom Dispscheur des Bestimmungsortes festge- 
setzten Beitriige zur Havariegrosse verpflichtet seien, wenn 
der Versicherte in Alleın pliichtremäss so gehandelt habe, 
dass die Dispache nach den Gesetzen des Bestimmungsortes 
Dies sei aber nicht geschehen, 
heuler Schifte zu 
einer und derselben Rhederei verschwiegen habe, in welcher 
Falle er Recht: 
Hülfslohn hätte aussetzen können. Ausserdem aber hestritten 


Recht 


Rettung seines eigenen versicherten Schiffes verpflichtet sei, 


aufgemacht werden kannte, 


fla man dem Richter die Zurchörigkeit 


nach amerikanischem überhaupt keinen 


die Assecoradeure das eines Rheders, welcher zur 


für diese Rettung eine Belohwung zu fordern als wenn er 
Eigner eines fremilen, ganz unbetheilieten Sehiifes wäre 


Hierin 


der Versicherungs-Gesellschaft Recht und betonten besonders, 


gaben sewol Landgericht als Öherlanlesgenicht 


dasa Niemand sich selber auf eine Forderung verklaren 
könne, für die dann die Assecuranz einzustehen haben miisste. 
Finen direkten Anspruch an die Versicherer des gehorgenen 
Schiffes habe das rettende Schiff’ so wie sn mielit, der Versicherer 
habe dem ersteren nur zu ersetzen, was dics dem letzteren that- 
sichlich schuldig sei. Da aber beide Schiffe derselben Rhederet 
gehörten, so könne von einer Schuld überhaupt nicht mehr 


die Rede Wenn Hiiltslolin 


nusgezablt werde, so ein ggiaters 


dem Gellert" der volle 


die Rhederei 


treschäft, während der Zweck der Versichorung dl leslig- 


sein. 
mathe dahei 


lich der sei, vor einem Vermoivensverluste zu bewahren, 


Vehrigens habe der Assecuradenr nach dem Gesetze doch 
auch nur das zu zahlen, wozu das von thm versicherte Schiff 
gezwongen werde. Die Packetfahrt sei aber nicht gezwungen, 
etwas zu bezahlen; wenn die Packetfahrt in ihren Büchern 
eine Abschreibung von dem Conto der „Italia anf dasjenige 
des „Gellert* bewirke, so sei dies keine mit Vermögrensverlust 
fürsie verbundene Harıllung, zu «ler sie gesetzlich gezwıneen 
werden könnte, 

(regen dieses Erkenntniss legie die Packetfahrt-Gesell- 
schaft beim Reichsgerichte Berufung ein, welches in seiner 
Entscheidung vom 6. Juli 1992 (pullieirt am 1. Deeemher) 
das Urtheil 
zu nochmaliger Verhandlung ac dasselbe zuriickwies, 


dies Oberlandesgerichtes aufhob und die Sache 


Interessant sind die Motive, unter welchen das Reichsyericht 
die sämtlichen Ausführungen der vorinstanzlichen Gerichte als 
unzutrefend verwirft, Ohne auf len im Handelsgesetzboche 
angewendeten Hinweis auf einen Zwang beannderen Werth zu 
leitet der Rhederei direkt aus 
der Dispache ah. In wie die Packetfahrt 
durch Verheimlichurg ihrer Eigenschaft ala Gesammteiren- 


leven, es die Berechtieung 


weit sich ner 


thiimerin heider Schiffe der Herheiführung einer nach den 


Landesiresetzen nieht ordnungsmiissigen Aufmachung der 
Dispache schuldig gemacht habe, sei bisleng noch nieht aufre- 
klärt und in wieder aufzunehmender Verhandlung klar zu stellen, 

Eingehend verbreitet sich das Erkentniss des Reichsge- 
richtes über die Berechtigung der Khederei, für die Rettung 
ihres_eirenen_ Schiffes einen Hiilfslohn zu verlaagen, welche 
dem Wortlaute «les 
Wenn 


Ausprach auf Hilfslohn haben, so sei damit gemeint, dass 


keineswegs mit Hamdelsgesetzlnuches 


anvereinbar sei. nach diesem our dritte Personen 
die eigene Mannschaft des pothleidenden Selnfles von der 
Gewährung eines solchen zwar ansgeschlossen sei, weil sie 


Heuer und. Kost von ihren Schiffe erlalte und dieses zu 
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reiten verpflichtet wäre, nicht aber der, Rheder, welcher in 
dieser Hinsicht recht wohl den dritten Personen zugerechnet 
werden könne. Freilich habe der Versicherte die Verptlich- 
tung, thunlichst für die Rettung des versicherten Gegen- 
standes und für die Abwendung grisserer Nachtheile zu 
sorgen, wie er ja auch die dafür aufgewendeten Kosten, auch 
wenn sie vergellich aufzewendet worden seien, vom Ver- 
sicherer Zurüekerstattet verlangen könne: aber diese Bestim- 
mung der Seeversicherungsbedingungen 
Hültelristune 


vielraehr 


wären hei einer 


in Seenoth garnicht anwendbar, bezigen sich 





auf den Fall einer Bergung nach der Strandung. 
Keineswegs sei daher der Rheder verptlichtet, eine Hilfe in 
Seeuoth zu leisten. für welehe io Falle eines Misslingens 
überhanpt keine Verglitung, nicht einmal die Erstattung der 
thatsichlich anfrewendeten Kosten verlangt werden künne, 
denn es sei Ihm doch nicht als eine Pilicht zuzumutlien, sich 
in «las _owagte Geschäft einer Hilfe in Secnoth einzulassen, 
hei welchem er sein ühriges Vermögen aufs Spiel setze. 


Rheder 
keine Forderung aufstellen könne, hält das Reichsrericht die 


Dem Einwande, das der reren sich selber 


rerhtliche Somlerexiatenz des _Setitlsvermiyens entgegen. 
AA weitere Berming und Hülfelestung keine persone 
liche Haftung des Rheders für Berge- und Hülfstohn begrün- 
lat, die Rechte 


der nur an Selif und Laduny ein Recht 


und der Beistanelleistende habe nur eines 


Schiffsy liubigers, 
auf vorzuesweßse Tefriedivuny habe, Als ein soleler Schiffs- 
— rF 


elinhiger kösme auch der Rheder selber auftreten wenn 2. B. 


sein Sehull zum vollen Werthe anderen Scbif@seliuhigern 


verhafter sei. Trife er nun dies total verschuldete und ver- 
hattete Schiff 


folgreichen Beistand, so erwerle er als bevorzugter Gläubiger 


anf See in Neth an und leiste ihm seinen er- 


Ansprüche an dies Selnfl, an (dessen Erhaltung er seinerseits 
ja grarkein Interesse mehr gehabt habe, Aber auch die älteren 


(ikiahiger wünlen dadurch nicht heeinträchtiet, denn ohne 


die gowälnte Hilfe wäre das Self vielleicht ganz für sie 
verloren gewungen, während es ihnen jelzt wenigstens für 
einen Theti seines Werthes gerettet worden sei. 

Es sind somit vom Reichsgerichte alle Annahmen der 
vorinstanzlichen (Gerichte widerlegt, und es hat sich das Ober- 
landesgericht nunmehr lediglich mit der Frage zu beschäfti- 


rer, ob die Dispache am Almachungsorte durch schuldissag II, 


Gehabren der Packetfahrt - Gesellschaft 


ihr aber zweifellos die 


ordnungswidrig zu 
stanıle gekommen ist, Hierbei winl 
Erwärmne zur Seite stehen, dass ihr nicht zugemuthet wer- 
den könne, sich danach besonders zu erkundigen, ob der die 
Diapache aufmachende Beamte auch üher die Rauedereiver- 
hältnisse sler heilen Schiffe orientirt sei, da sie doch wol von 
voruherein zu der Annahme berechtigt sein konnte, dass der 
mit solch wichtiger Sache betrante Dispacheur die ühlichen 
selber eingezogen 


und notwendigen Birkundigungsen scher 


haben werde, 





Vermischtes. 


Ungewöhnliche Charter. 


Der Dampfer „Chevy Chase“, Heimathshafen Hartlepool, 
hat kürzlich vine etwas aussergewöhnliche Fracht erhalten, 
an £, 
gechartert worden jst, am einen Walfisch von Norwegen nach 


indem er für die runde Summe vou, wie ea heis 
Antwerpen zu schleppen. Der Wal, von dem man sagt, 
dass er nicht weniger als 45 Tounen wiege und 75 Fuss lang 
sel, ist für eine Ausstellung in Brüssel bestimmt, Bei dem 
Abschluss der Charter - Partie soll es viel Scherz gegeben 
haben, uber der Rheder liess sich die Neckereien gefallen 
schlechten Zeiten 
jetzt 


nicht 
in’s Netz geht, ist 


und meinte, dass man hei diesen 


wühlerisch sein dürfe, Alles was 


Fisch, 
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Hafenanlage in Gessteminde. 

Zur Vergrösserung des Hafengebiets in Geestemiinde 
sind im Etat der preussischen Bauverwaltung 21/4 Mill, Mark 
beantragt. In den drei voraufpegungenen Jahren sind bereits 
zusammen 1 Mill. Mark bewilligt. Nachdem die Auführunge 
eines Leitdamms und die Ablagerung der bei der Unterweser- 
korrektion 
gegen billige Vergütung zu liefern ibernommen hatte, erfolgt 


gewonnenen DBagyvermassen, soweit sie Bremen 


ist, konnte zu den weiteren Maassnahmen für die Anlegung 
den Zwecken dienenden Hafens 
Bis jetzt ist der Umbau für die beiden 


eines der Hochseefischerei 
geschritten werden, 
Hafenmolen fertiggestellt; des weiteren sallen von den im 
ganzen Jahre 
erforderlichen Erdarbeiten und Deichsicherungen, der Ober- 
der Molen, der Bau in Angrf 


genommen und dahin gestrebt werden, dass bullmögliehst 


auf 3 nerechneten Arbeiten die noch 


bau suwie der Kaimanern 


ein grosser Theil der neuen Hafenanlage seiner Zweckbe. 
stimmung über zehen werden kann. Um die Fortführung des 


Unternehmens wirtlischaftlich betreiben zu künnen, ist für 


einer Baurate 


D. F. 2. 


das nächste Baujahr die Ausbringung von 


21), Mill. unerlässlich. 


Entfärbtes Wasser. 

In Nummer 48 und 49 des vorigen Jahrganges brachten 

wir einen längeren Aufsatz über die des 
Wassers an Stellen 
Jetzt wieder Meldungen von dem eng- 
lischen Schiffe „Zazurd" eingetroffen, welches am 1. Novbr, 
1892 an mehreren Orten in der Niihe der Neu-Guinea-K liste, 
und zwar in Ward Hunt-Strasse, entfirbtes Wasser 
hat, Bei der grossen Anzahl von Beispielen, 
welche in den olgedachten Artikeln zur Kenntniss gebracht 
worden sind, würde die Meldung au 


weisse Färbung 


verschiedenen des Indischen Oceans. 


sind nenerdings 


der 


angetroffen 


und für sich kein 
besonderes Interesse beanspruchen können, wenn nicht die 
Beobachtungsstelle eine von den bisherigen so abweichende 
wäre, denn sie befindet sich, im Gegensatz zu den auf hoher 
See bekannt gewordenen, in unmittelbarer Nähe des Landes 
und sogar auf schr flachgm Wasser. 


Die niederländischen Lootserdampfer. 


Es dürfte unseren Lesern von Interesse sein zu erfahren, 
dass die niederländischen Lootsendampfer, wenn sie verfüg- 
bare Lootsen an Bord haben, bei Tage eine blaue Flagge 
mit weisser Nummer im Topp führen müssen. Um sie auch 
bei Nacht kenntlich zu machen, ist für sie angeordnet, das 
sie ausser den für Dampfer vorgeschriebenen Feuern über 
deuselben ein weisses Blinkfeuer führen müssen, welches alle 
15 Sekunden einen Blink zeigt, 


Der Trockendock zu Talcahuano (Talcaguano). 
Concepcion-Bucht. Chile. 


Das im Bau begriffene Trockendock zu Taleaheano liegt 
nicht bei der Spitze Galvez, wie solches auf den Karten 
angegeben ist, sondern 6 Kahllg, nördlicher hei der Spitze 
Amarilla, welche auf den Karten nicht bezeichnet ist. Zum 
Schutze für den Verkehr daselbst ist eine Mole erbaut, 
welche sich an die Spitze Amarilla annschliesst und 560 m 
weit in der Riehtung rw. S 72° O nach der Klippe Marinao 
zu erstreckt. Das Trockendock ist 420 m von der Küste 
entfernt und liegt rechtwinkelig zur Mole. Es hat eine 
Breite von 70 m, und nach Fertigstellung wird die Länge 
ea 230 m betragen. Auf der NO-Ecke des Trockendock- 
dammes, ca 85 m in rw. S 70° W von der Klippe Marinao, 
brennt jede Nacht 15 m über der Meerestliche ein elek- 
trisches Feuer von beträchtlicher Leuchtkraft; dieses Feuer 
ist, ausgenommen von Nord, aus allen Theilen der Bucht 
sichtbar. Nach Norden hin wird es durch den Mast, au 
dem es angebracht ist, verdeckt, 





Gesetzlich verbotener Gebrauch von Seewasser. 

Unsere ernste Mutter See giebt doch zuweilen — wenn 
auch nur mittelbar — Veranlassung zu scherzhafter Erbei- 
terung, und da wir von ihr so viel des durchaus nicht apass- 
haften zu berichten haben, so wollen wir unseren Lesern 
doch auch einmal etwas von diesem bringen. 

Die New-York Tribune brachte vor einiger Zeit mehrere 
Artikel Edmund 


Yates, welche ihrer Hotten Schreibweise halber sich die ver- 


über französische Zolleinrichtungen von 


diente Anerkennung des Publikums sehr rasch it weitem 


Kreise erwarben. Hieran anknüpfen! glaubte einer der 
Reidacteure des genannten Blattes, mit semen anf demselben 
Gebiete gemachten Erfahrungen nicht zurückhalten zu sollen, 
und veröffentlichte bald danach die folgende kleine Episode 
zur Beleuchtung der wunderlichen Art. in der die Franzosen 
ihre Stantseinkünfte aus den indirecten Stenern zu erhöben 
hestreht seien. 

Besagter Redacteur theilt also in der New- York Tribune 
wit, dass er vor einigen Jahren sieh mit seiner Familie in 
einem französischen Seehade am Mittelmeer aufgehalten habe, 
und dass der Badearzt einem seiner Kinder tägliche Seebader 
im Hotel verordnet habe, dass er aber genöthigt gewesen 
wäre, sich vorher vom Polizeiprifecten einen auf Grund des 
ärztlichen Attestes ausgestellten Schein auszuwirken, welcher 


die behördliche Erlaubnisse ertheilte, so und so viele Eimer 


Seewasser an Lacd zu bringen. Der Vorfall, für dessen 
correete Wiedergabe ans die Nei- York Tribune haften muss, 
sollte eine andere Geschichte bestätigen, welche Mr. Yates 
folgendermaassen erzählt: 

Ein bekanntes Mitglied des englischen Unterhauses hielt 
freundlichen Ort- 


schaften der Riviera auf und wohnte in einem Hause, dessen 


sich eine Zeit lang in einer der kleinen 


Als er eines 
Morgens seinen Wirthen den Wunsch äusserte, für sein 


Garten sich bis an das Seegestade hinabzog. 


gewGhnliches Wannenbad zur Abwechslung statt des süssen 
Wassers einmal Salzwasser zu erhalten, musste er zu seinem 
grössten Erstaunen hören, dass dies nicht angiinglich sei ohne 
specielle Erlaubniss der Ortsbehörde. Da lag das Mittelmeer 
vor ihm, sich vor seinem Fenster zalıllase Meilen ost- und 
westwiirts und bis Corsica und weiter erstreckend, und am 
Ufer seines Gartens sollte es ihm nicht erlaubt sein, einen 
Eimer voll daraus zu schöpfen; obwol er es für unglaublich 
hielt, sollte es sich dock als wahr erweisen, denn kein Diener 
oder sonstiger Einwohner des Ortes wollte sich bewegen 
lassen, Wasser aus der See zu holen, aus Furcht vor der 
darauf baftenden Strafe, so dass wirklich erst die formelle 
polizeiliche Erlaubniss eingeholt werden musste, che das 
ehrenwerthe Unterhausmitglied sein Sitzbad bekommen komnte. 


Auf weiteres Befragen ward ihm zur Aufklärung gesagt, 
dass diese Sonderbarkeit eine Folee des staatlichen Salz- 
monopoles sei, und die Möglichkeit verhindern solle, dass 
sich die Strandbewohner durch Einkochen und Verdampfen 
des Seewassers billiges (sic!) Salz verschaffen und den Staat 
um den Zoll bringen köunten. 


Deutsch-Australische Dampfschiffs-Gesellschaft, Hamburg. 


Bericht des Vorstandes für die vierte ordentliche General- 
Versammlung der Actionäre am 6. März 1803, Nachmittags 
2Yy Uhr, im Waaren-Saal der Börsenhalle, 

Die schlechte Geschäftslage im verflossenen Jahre hat 
sich im Verkehr mit Australien besonders fühlbar gemacht, 
und zeigt der Abschluss, welchen wir hiermit vorzulegen 
haben, leider recht unbefriedigende Ergebnisse. 

Mit sehr niedrigen Frachtsützen ausgehend nach Austra- 
lien hatte das Vorjahr geschlossen, und, anstatt eine Besserung 
zu erfahren, sind dieselben weiter zurückgegangen, so dass 
der Durghschnitt wesentlich unter dem des Vorjahres liegt. 
Dazu kam noch, dass bei vielen Abfahrten die Ladefähigkeit 


act 


_ Sma 





der Schiffe wegen Mangel an Ladung nicht ganz ausgenutzt 
werden konnte, 
ausserhalb der Zeit der Wollverschiffungen, meistens unzu- 
reichend, um mit den Ausfrachten zusammen die Kosten der 
Reisen zu decken. Auch bezüglich des Zwischendecksver- 
kehrs ist ein der allgemeinen Lage dieses Geschäfts ent- 
sprechender Rückgang zu verzeichnen. 

Augesichts so unbefriedigender Verhältnisse haben wir 
uns entschliessen müssen, die Abfahrten zu vermindern, und 
finden dieselben seit Anfang dieses Jahres wieder wie früher 


Ferner waren die Heimfrachten, namentlich 


nur alle 4 Wochen statt. 
Die empfindlichen Sehädigungen, welche unsere Gesellschaft 
durch die Cholera erlitten hat, treffen erst das nenelreschäftsjahr. 
Die Gewinn- und Verlust-Rechnuag zeigt einen Betriebs- 
üherechuss von M, 32,650,52 ohne Abschreibimgen auf die 
Schitle. 
Alschreibungen in gewohnter Weise fortzufahren und auch 


Da wir es aher für nothwesdig halten, mit den 


die Rücklagen für Erneuerungen, welche für die neuen 
Kessel der Damnfer „Barmen“ und , Elberfeld* herangezo- 
gen worden sind, wieder angemessen zu ergünzen, so schliesst 
die Abrechnung mit einem Verlust von M. 608,486.15. 
Ausser der in der Abrechnung erscheinenden Einkommen- 
stener haben wir an Abgaben noch zu bezahlen gehabt und 
den einzelnen Reisen 3,700,— für 
Unfallversicherung und M. 2,000.— für unsere Hälfte der 
Invaliditäts- und Altersversicherung. Den gleichen Betrag 


für Invaliditäts- und Altersversicherung haben auch unsere 


belastet, ungefähr: M. 


Maunschaften aufbringen müssen, ohne dass ersichtlich ist, 
welchen Nutzen Seeleute aus diesem viel Arbeit und Mühe 
verursachenden Gesetz ziehen. 

Die Rücklagen für ersparte Versicherungsprimien, welche 
auf M. 47.962,50 angewachsen sind, befinden 


Hamburyer Filiale der Deutschen Bank belegt. 


sich bei der 


Hydrographische Nachrichten. 
Das in Washington herausgegebene Bulletin meldet bis 
7, Febrnar keine Eisberge an den Bänken, aber viel Kisfelder 
entlang der Nordamerikanischen Kiste, von denen zahlreiche 
Dampfechiffe mehr oder minder starke Beschüdigungen 
erlitten haben. 


Schiffsverkäufe. 
Das in New-York liegende amerikanische Schiff „Jacob 
E. Ridgwsy* 1720 Netto Reg. T. gross, 1881 erbaut, ist in 
den Besitz des Herrn Joh. Geestemünde 
übergegangen und soll den Namen , Ebenezer” erhalten. 


Wanenstein in 


Die seit 2", Jahren wegen eines Prozesses im hiesigen 
Hufen liegende Rostocker Bark „Fortuna“ ist nach Norwegen 
F a 
verkauft worden. 


Stapellauf 
Am 21. Februar fand in Hull der Stapellauf des Schnell- 
dampfers „Chelmsford“ statt, den die Great Eastern-Railway 
Co. für den Dienst zwischer Harwich und Hoek van Holland 
auf der veplanten neuen Reise-Route London-Berlin erlanen 
bes, welche die Reisedauer um mehrere Stunden abkiirzt. 





Vereinsnachriehten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 2U. Fehruar 1893, Ans der Registrande 
theilt der Vorsitzende den Eingang verschiedener Schriftstücke 
mit, u. A. den des Jahresberichtes des Deutschen Nautischen 
Vereins; darauf werden zwei neue Mitglieder aufgenommen 
und sodann wird Berlin 
Delegierten zum Vereinstage, den Herren Dr, Hübner und 
Capitin Meyer, das Wort ertheilt zur Berichterstattung über 
den Verlauf der am 13. und 14. ds. Mts, abgehaltenen 
Sitzungstage. Dieser Bericht deckt 

mit demjenigen, welcher schon in voriger Nummer, 
als im Verein Deutscher Seeschiflor ahrerelieu, vorbitentlicht 


den leiden ans zurückjrekehrten 


sich im Grossen und 


niedergesetzten Commission paragraphenweise verlesen. 
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ist, nur muss zu letzterem bemerkt werden, dass an Stelle 
des ersten Absatzes des angenommenen Antrages der von 
Dr. Boysen eingehrachte gesetzt worden ist, welcher also lautet: 

I. Der Nautische Verein möge die Reichsregierung er- 
suchen, in den nüchsten Jahren Material zu 
sammeln, um an die endgültige Lösung der Frage über die 
Ausdehnung der socialpolitischen Gesetzgebung auf die Für- 
sorge für die Wittwen und Waisen der an der Sceschifffahrt 
Betheiligten heranzutreten. 


statistisches 


2. Der Nautische Verein erachtet es im Interesse einer 
einheitlichen Behandlung für im höchsten Grade wünschens- 
werth, nach Finführung der Wittwen- 
sicherung die Ausführung der gesammten socialpolitischen 


und Waisen-Ver- 


Gesetzgebung für die Seeleute auf die Seeberufsgenossen- 
schaft zu übertragen. 
Auch muss es in dem ebengedachten Berichte heissen, dass 
der darin erwähnte Antrag Schilling angenommen worden sei. 
Für die nüchste Sitzung ward auf die Tagesordaung 
gebracht: Die Fahrstrassen im englischen Canal. 
der Seemannsordnung. 


Revision 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 
Februar 1893. Vor Eintritt in 
die Tagesordnung wird mitgetheilt, dass ein Capitän zum 


Sitzung vom £2. 


Mitgliede neu vorgeschlagen ist, und dann wird zur Auf- 
nahme der Herren Capitäne J, A. Hammer, N, C. F. Hansen 
und H. Heinrichs geschritten. An 
Sammlungen des Vereines sind mehrere sehr interessante 


Geschenken für die 


alte Bücher über Schiffbaukunde eingegangen: 1. Thomas 
Richardson ,,Mercantile Marine Architecture’ 2, L. van 
Zwyndregt und C. de Ruiter, „Scheepsboww“, beide mit 
zuhlreichen werthvollen Tafeln und in den Text ainzedruckten 
Die Werke Geschenk des Herrn 


James R. Renner, und riefen lebhafte Dankesäusserungen 


Abbildunger, sind ein 


der Anwesenden hervor, ebenso wie die Mittheilung, dass 
Herr Lewens dem Vereine die geschmackvolle Lampe dedi- 
eirt habe, welohe den Vorstandstisch schmückte. 
wurde sodann ein Schreiben des Danziger Seeschiffer-Vereins, 
welcher sich bereit erklärt, dem allgemeinen Schiffer-Ver- 
bande beizutreten, und gleichzeitig um Uebersendung der An- 

Der Vor- 
Hälfte 
deutschen Vereine mit der Bildung des Verbandes einver- 
standen erklärt hätten. Hieran knüpfte der Vorsitzende 
einen Hinweis auf die Verhandlungen des Reichstages am 


Vorgelesen 


träge des Hamburger Matrosenvereines bittet. 


sitzende constatirt, das sich demnach die aller 





21. «le. Mts., in welcher die Socialdemokraten eine Revision 


der Seemanuns-Ordnung verlangten. Diese Aeusserung raft 
die Bemerkung hervor, dass ja auch wir eine solche für 
nothig halten, aber hoffen, dass sie sich nicht nach der 
Richtung hin erstrecken werde, wie sie Leute anstreben, 
die, wie x. B. der Abgeordnete Schwarz, von der Sache 
nichts verstehen. 

Bei der dann folgenden Berathung der Revision der 
Sermannsordnung wird das Protocoll der vereinigten ad hoe 
$3 
wird in der Fassung der Commission angenommen, nach 
welcher Jeder zu den Schitfsoffizieren gerechnet werden soll, 
der zur Ausübung seines Berufes den Nachweis eines bestan- 


Die 


$11 wird auf Antrag vorläufig noch ausgesetzt, da die be- 


denen Staatsexamens bmeearl. Beschlussfassung über 
treffende Materie auch noch in späteren SS berührt wird, 
und es sich empfehle, den $ 11 dann in Verbindung mit 
den Gesichtspunkten zu erörtern, unter welchen später zur 
Sprache kommende Verhültnisse zu beleuchten wären. § 12 
gieht Veranlassung zu einer längeren Delntte, deren Ver- 
lauf 


reiflicher zu 


es wiinschenswerth erscheinen lässt, den Gegenstand 


erwägen, als es die vorgeriickte Zeit erlaulen 


würde. Die Berathung wird deshalb bier abgebrochen. 
Schluss der Sitzune 10%, Uhr. Nieliste Taresorlnung: 


Furtsetzutir «dur Rev sion der Sermannser lung, 
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Verein Hamburger See-Steuerleute. 


Die am Donnerstag, den 16. Februar abgehaltene Ver- 
sammlung fand unter Vorsitz von Ranschenplat statt. Nach- 
dem vier neue Mitglieder aufgenommen, wurde ein Schreiben 
des Vereins Lübecker Steuerleute, in welchem die erfolgte 
mitgetheilt Zwei 


waren hei der 


Gründung des Vereins wirl. verlesen. 
als Delegirte 
Ferner war ein Schreiben von Stettiner 
dieselben 


eines 


Herren, genannten Vereins, 
Sitzung zugegen. 
worin um Einsendung 


Vereines 


Steuerleuten eingegangen, 
Statuten, zwecks Gründung 
ersuchten. Bezüglich der =. Z. 
sowie des Vereins der Steuerleute an der Weser gemachten 


von dortigen 


von dem hiesigen Vereine, 
Eingabe, an den Reichskanzler, bei der Schifferprüfung in 
Zukunft von den Examinanden zu 
schriftlich im 


verlangen, sich sowohl 


mündlich als auch Deutschen verständlich 
machen zu können, 
Deutschen Sehifferzeitung“ 
Nech Besprechung 


wurde die Versammlung um 10b 25m geschlossen. 


wurde auf einen in der „Allgemeinen 
enthaltenen Artikel hingewiesen. 


vou weiteren Vereinsangelegenheiten 


Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 22. Februar 1893. Retour von San 


Franeiseo sind einige grosse Schiffe für die neue Ernte zu 
24/— geschlossen und kann dieses als ein Beweis dafür gelten, 
dass die Rheder solcher Schiffe von der nächsten Zukunft 


keine Besserung erwarten. 

Die Lebhaftigkeit des  Salpeterfrachtenmarktes 
welcher wir letzthin berichten konnten, hat einer flauen 
Stimmung weichen müssen und der Begehr an Schiffen ist 
infolge dessen nur ein geringer. 


von 


Wir notiren 25/— für prompte, bequeme Räumte während 
für Saison-Schiffe nur wenig Nachfrage herrscht; ein in 
Iquique ausgebrochener Strike erschwert auch sehr das Ge- 
schält, 

Die uns zu Ohren gekommenen Abschlüsse sind die 
folgenden. 


„Falkland“, San Francisco/Europa 24/6 /.2/6 Aug./Septbr. 


„Harland*, „ a = 25/— +f. 2/6. 
„Ballachulish „ pP . 20/—‘/. 2/6 prompt. 
„City of Athens“, e = 23/0). 2/8 Gerste, 
„Lonsdale“, * » Bif—*/. 2/6 Aug./Sept. 
„Stockbridge”, ia z 235/— */. 2/6, 

„Alcedo“, ® » — 20/—*/. 2/6, 


„Larnaca“, Portland/Europa 27/6 ‘/, 2/6 direkt Spot. 
„City of Delhi“, Tacoma/Europa 27/6 */, 2/6 prompt. 


„Iris“, Ecuador/Europa. 
»Muskoka“, Westk, Siid-Amerika's/Europa 22/6 '/. 1/8. 
„Neck“, u s „ 23/9 °/. 1/3 prompt. 
„Chipperkyle*, „ » 25/—‘/. 1/3 
Aug./Sept. 
„Zuleika“, ‘i 5 » Bl 
„Gleufarg“, = > » 2/—, 
„Orthes“, “i 2h/— */, 1/8. 
„Storımy Petrel*, Weatk. Süd- kuchen s/Europa 25/— '/. 1/3. 
„Ruthin“, » 23/9"). 18. 
„Robert Scrafton“, Neuseeland/Europa 26/ 3U,K., 28/8 Cont, 
„The Don“, » 26/3, , 28/9 » 
„Doris Brodersen“ F Südsee „ 6 BOL, 


wAncrya*, Calcutta/New-York $ 31/3. 
pArgomenc“, „ /Philadelphia $ 34. 
„Imberhorn“, , {New-York $ 3'/y. 
„Samthe“, » /Europa 17/6. 


.Trule Winds", Caleutta/Europa 20/— 


‚Fair Winds,“ ei » =20f— 
„Hebe*, n „Dim 
„Lyierhorn“, “ m 17/6. 


„Georg Suppicich“, Jucatan/Europa 32/—. 

Ein Schiff, Newenetle NSW/Mauritins 14/—. 
„Rossdhu“, ei (Callao 12/— 
„Iuverene“, {San Diego 13/6, 
„Marborouseh His, Newcastie/San Diego 13/6. 
Norman Me Lend“, London/Capetown 17/8. 
„Halthill*, Liverpool/San Franciseo 15/—. 


„Cape of Good Hope“, CardiffSeychelles 14/6. 


„Armes Lilian“, „ Bahia 13/— 
„Angerona“, Cardiff/Rie 15/— 
„Lermanic“, = „ 14, 
„Cnshmere“, in „ 14/6, 


Marianna”, Garston/Tqnique 12/6. 


-~Campbell*, Ardrossan/Capetown IH’. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 
New-York den 10. Februar 1893. 
keine wesentliche Aenderung eingetreten ist, 
kiinnen wir heute eine fortlaufend vermehrte Nachfrage nach 
Räumte in verschiedenen Zweigen des Dampfergeschiiftes melden, 


Während in den 
Frachtsätzen 


wobei besonders die Lebnaftigkeit beim Abschluss von Zucker- 
Charterungen zn bemerken ist. Die europäischen Händler 
jedoch zeigen keine Neigung, unsere Cereslien zu kaufen, 
und ohne den Beistand dieses unseres helangreichsten Export- 
artikels können wir immer noch keiner Frachtaufbesserung 
entgegensehen, solange der Vorrath an Tonnage noch so 
gross ist. 

Unser Segelschiffmarkt verharrt noch in seiner wenig 
befriedigenden Lage. Viel Räumte ist vorhanden und der 
Bedarf geringfügig; alle irgend aus dem Markte genommeo- 
nen Schiffe sind reichlich ersetzt worden durch neue An- 
kiinfte, and unter diesen Umständen aarf es nicht Wunder 
nehmen, dass die Frachten niedrig sind und das Geschäft 
flau ist. 


Getreide Provisionen, 

Liverpool, Dampier 17/44] T/baläf 
London, Dampfer ld 11/3 
Glasgow, Dampfer Vid gefragt 12/6 
Bristal Pad, 16/3 
Hull 24d, 20/ 
Leith 2d = 17/6 
Newcastle 2'ad Noml. 20/ 
Hamburg, 35 pig. gefrgt. 85 ply. 
Rotterdam, de. 20 cents. 
Amsterdam, 4"/se. 20 cents. 
Copenhagen, 1/6 Noml, 22/6 
Bordeaux, 1/10%/3 30435 cents, 
Antwerpen, id, 12/6 
Bremen, 45 pfg. 85 pfer. 
Marseille, 1/64 Noml. 20/ 

Baumwolle, Mehl i. Sticken 

gepresst, u. Oelkuchen. Maassgut. 
Liverpool, Dampfer 2-32d 6/3 10/ 
London, Dampfer  —s..... 6/3 10/ 
Glasgow, Dampfer see 7 15/a20/ 
Bristol Snarsarr 8 15/ 
: 1:1 Per 10/ 17/6a20/ 
Leith wee eeeae 9/ 20/ 
Newcastle errr ee 12/6 20/ 
Hamburg, 9-32¢ 16 cents, 50 mk. 
Rotterdam, wren 12 cents. 16. 


Baumwolle, Mehl i. Säcken 
gepresst. u. Oelkuchen, Maassgut. 

Amsterdam. BE cents. 12 cents, l6e., 
Copenhagen, ws ess ‘ 17/6 25/ 
Bordeaux, = unnesnn 25 cents. $8. 
Antwerpen, 3-B2d, 8/9 17/6a20) 
Bremen, §-32d. rer et AU mk. 
Marseille, 4 keane 15/ 20/a22/6. 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. 0. Ver. Kön. Continent. Shanghai 
¥. Balt. Direct. 


Getreide per 
Dampfer nom. 2/4 23 2/ 2/3 
Raff. Petro, 


per Segel. Has 1, Tai 7a 1/9 BaP! /oe. 


j Hongkong. Java Calentta, Japan, 
Getreide per Dampfer ..... a! sdatcaae, Spartan! anda 
Rafi. Petrol. per Seg]. 17al8e. I8c. 12"/gal3e. 18alBe. 





Sprechsaal. 


(Die Redaction ist für die im „Sprechsanl“ aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich.) 


Nicht in Entgegnung sondern zum Anschluss an die 
Ansichten der Herren P. X. und G. W, bezüglich der Grün- 
dung eines wissensenaftlichen Vereins von Schifffahrtskundi- 
gen, wenn ich auch Widerstreitendes dabei betone, möchte 
ich bemerken, dass in gewissern Sinne die „technische Kom- 
mission in Lücke ausfüllen sollte, 
welche diese Herren zu dem in Aussicht genommenen Schritt 
leiten dürfte, 


Der Schritt ist herechtigt und erwünscht, auch steht der 


Schiflfahrtssuchen“ die 


Griindung eines solchen Vereins nichts entgegen, als die 


Schwieriekeit ihn zu erhalten. Die Schwierigkeit beruht. 


einmal im dem gewaltigen Aufwand an Kraft, Zeit und 
Material. die néthig sind, um nur 40—60 Männer, welche 
getrennt von einander in ganz Deutschland wohnen und 


einander wenig oder garnicht kennen, für die gemeinschaft- 
lichen Ziele, welche für sie keinen directen Vortheil haben, 
auf die Länge zu interessiren. 
und vielleicht grössere Schwierigkeit in der Verschiedenheit 
Wissen 


dem Verein zu gemeinsamem friedlichem Wirken’verbunden 


Dann aber steckt eine zweite 


in Ausbildung, und Könten der Elemente, die in 


werden sollen. Abresehen von altem Grollen, das durch 
Vergewaltigung in nautischen Sitten und Vorschriften, sowie 
durch den Unterselhied der Schifffahrtsverhältnisse und durch 
die politische Entwickelung entstanden ist, sollen in’ dem Verein 
in Verbindung. und zwar in gleichberechtigte, gebracht werden: 


l. Rein 


eine längere Reise zur See gemacht haben, 


theoretische Nautiker, welche gewöhnlich nur 


2. Rein praktische Nautiker, die als Capitiine der grauen 


Theorie soviel entnommen haben, als für ihre Sec - Praxis 
nöthigr ist. 

3. Nautiker, die eine mehr oder minder glückliche Ver- 
Denkt klaffende 


Spalte zwischen Theorie und Praxis in jedem Zweige mensch- 


bindung ven beiden sind. man an «die 
licher Thätigkeit und an die Erfahrungen, welche in dieser 
Beziehung in der Nantik von jeher gemacht werden und 
noch nicht vergessen sind, so unterschiitzt man diese Schwie- 
rigkeiten nicht, 
Vereins entgegenstellen. . 


Tk wh 
namentlich 


welche sich «ler Grümlung eines solchen 


dem Unternehmenden knospet das Gelingen, 


wenn er erst wigt und dann wagt, und der 
Schreiber dieser Zeilen will gern mit einer der Ersten sein, 
die sich dem Verein 


Statuten eine gewisse Lebensfihigkeit und das Verfolgen 


anschliessen, solmld er durch seine 


arbeitswerther Zwecke garantirt. 


H. 
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Patentnachrichten. 


Mitjretheilt durch das Patentbureau , 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25, 


Hamburg, Gr. Burstah 13. 

Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangeleganheiten betreffende Fragen den Abonnenten 
dieses Hlattes im redactionellen Theile oder auch direct bristlieh 
unentgeltlich zu beantworten, sofern solche Antworten keins be- 
sondere Spesen verursachen. 

A. Anmeldungen. 

Dampfüberhitzer mit Gleichstrom im ersten und Gegen- 
strom im zweiten Theil; Zusatz zu No. 59,992. — Wilhelm 
Schmidt im Wilhelmshöhe bei Cassel, 28. Mai 1892, 

Vorfeverung zum Verbrennen staubfürmigen Materials, 
— Actien-Gesellschaft für Kohlenstaph-Feuerungen in Berlin. 
14. Mürz 1892. 

Metallene Schiffsplanken. — Herbert Merwin Griffiths 
in New-City, N. Y. V. St. A.; Vertreter: 
München, Brunnenstrase 9, 2%. Juni 1891. 

B, Ertheilungen. 


G. Dedreux in 


Vorrichtung zum Schliessen von Lecken. — J. Cinamon 
in Barberton, Südafrikanische Republik; Vertreter: A. Mühle 
und W. Ziolecki in Berlin W,. Friedrichstrasse 78, 19, 
August 1882, 

Turbinenpropeller, welcher durch den Rückstoss eines 
Wasserstrahles wirkt. — E. Bellingrath in Dresden. 25. 
October 1891. 

Eisbreeherr — J. A. Kruisbrink in Amsterdam und 
J. J. van Leenwen in Arnhem, Holland; Vertreter: H. 
Pataky und W. Pataky in Berlin NW, Luisenstrasse 25, 
1. October 1891]. 

Vorrichtung zur selbstthitigen Bremsang und Sperrung 
von Hebeapparaten; Zusetz zum Patent No, 59,374. — R. 
Dubois in Paris, 42 Rue du Bac; Vertreter: C, Pieper und 
H. Springmann in Berlin NW, 
Aprı) 1892, 

Ansriickbarer Taublock, — F. Waechter in Eutin. 16. 
August 1892, 

Kohlenstaub-Feuerung; 2. Zusatz zum Patent No. 63,955. 


Hindersinstrasse 3. 24. 


— Actiengesellschaft für Kohlenstaub-Feuerungen in Berlin. 
15. December 1801. 

Erhitzungsvorrichtung zum Zwerke der Rauchverbren- 
nung. — O. Wigankew in Berlin N, Chausseestrasse 70. 7. 
August DAML. 





T * .. Al ‘ 
Nachrichten fiir Seefahrer. 
(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 

Nordsee. 
Beleuchtung des Lynn Channel. The Wash. 
England. 
Die Hafenbehörde von Kings Lyon bat am 6. Januar 
d. J. mitgetheilt, dass in der Beleuchtung des Lynn Channel 


Ostküste von 


grosse Veränderungen stattgefunden haben. Da dieses Fahr- 
wasser seit der letzten Vermessung sich jedoch schr ver- 
ändert hat, so kanu auf dem Plan desselben die Beleuchtung 
und muss erst nach einer neuen 


nieht eingetragen werden, 


Vermessung ein neuer Plan angefertigt werden. Es ist des- 
halb nothwendig, auf dem gegenwärtigen Plan folgende Be- 
merkung zu machen: „Lynn channel has undergone much 
change since date of survey, and is now well lighted“. 
Bemerkung über die Oster-Ems. Deutsche Küste. 
Nach einem Berichte des Königliehen Regierung-Priisi- 
ist die Einfahrt in die Oster-Ema 


Aurich ver- 


des betonuten 


denten zu 


änderlicher Untiefen halber auch innerhalb 
Fahrwassers für tiefgehende Schiffe als ein nnreines anzu- 
Sehiffe von lauelie 


mit Lootsenhiilfe mieht mehr benutzen. 


sehen. 5.5 m Tiefgauer können tel 
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Mittelmeer. nicht auf den Karten angegebene Klippen aufgefunden, 
Bemerkung über die Einsegelung nach Alexandrien Egypten. | welche in der Richtung SO—NW zu einander liegen und 
a Nordküste von Afrika. auf welchen sich nur 3,7 m (2 Fad.) Wasser befinden. 
Ein Commandant hat berichtet, dass für die Einsegelung | Bemerkung über die Tonne bei Kaocker Rock zu Panama. 
inden Hafen von Alexandrien die beiden Leitthürme für den | Columbien. Central-Amerika. 
Bogbaz oder Central-Pass schon aus weiter Entfernung von | Nach Mittheilung des Commandanten des V. St. 8. 


der Küste eine vorzügliche Leitmarke abgeben. „San Franciseo* ist die Tonne bei Knocker Rock keine 
Der eine, am Ufer stehende kleinere der beiden Thürme | Glockentonne, sondern nur eine rothe stumpfe Tonne. 
ist schwarz, während der weiter landeinwärts stehende und | Zu Panama brennt weiter kein Feuer als das rothe feste 
ca. dreimal so hohe Thurm weiss und nur in seinem oberen | Feuer auf dem Ende der Eisenbahnmole, 
Drittel schwarz angestrichen ist. Indischer Ocean. 
Die Richtungslinie der Thürme führt durch die neu | Leuchtfeuer von Kutubdea. Chittagong-Küste. Bengalischer 
ausgebaggerte Rinne des Central Pass. Die alte Rinne, Meerbusen. 
welche durch die Linie „Buheirah und El Kot-Baken* be- | Am 1. Januar d. J. ist das Leuchtfeuer von Kutubdea 


zeichnet wurde, wird nicht mehr benutzt. in ein weisses Blinkfeuer, jede Minute ein Blink von 6 Se- 
Bei der Einsegelung in den Hafen hält man die Leit- | kunden Dauer, umgeändert worden. Die grösste Stürke des 

thürme in Linie, bis die North Dome-Bake über der Horu- | Blinkes hat eine Dauer von 2 Sekunden. Das Feuer be- 

Marke steht, uml dreht dann in diese Linie ein. findet sich 86,9 m (121) üher Hochwasser und ist bei klarer 
Der in den Karten und der Segelanweisung oben grün | Luft 17 Sm weit sichtbar. 


und weiss angegebene Anstrich der Fahrwassertonne war Hafen von Kyouk Pyu (Kyauk Phyou). Arrakan-Küste. 
nicht mehr zu erkennen. Die Tonne war mit Rost über- Bengalischer Meerbusen. 
zogen. . Nach Mittheilung des Hafenmeisters von Akyalı ist die 


Nördlicher stiller Ocean. Betonnung des Hafens von Kyouk Pyu nunmehr nach dem 
Mutsu-maru-Klippe im Go-Yo-Mai Channel. Ostende von Yezo. | einheitlichen Betonnungssystem wingeändert worden. Ein- 
Japanische Inseln. kommend an St. B. lieren rothe und an B, B. schwarze 
Nach Mittheilung des japanischen Officiers, Lieutenant | Tonnen. 
Y. Miura, hat derselbe unter günstigen Witterungsverhült- | Auslegung einer Tonne beim Liffey-Sand im Rangoon-Flusse. 
nissen vergeblich nach der im Go-Yo-Mai Channel vom Bengalischer Meerbusen. 
Dampfer „Mutsu-maru“ im Jahre 1890 gemeldeten Klippe Bei dem südlichen Ende des Liffey-Sand im Rangoon- 
gesucht. Es wurden in der ganzen Umgebung nicht unter | Flusse ist auf 7,3 m (24) Wasser in folgenden Peilungen 
27 und 29 m (15 und 16 Fad.) Wasser gelothet, auch kein | eine schwarze stumpfe Tonne ausgelegt worden: 


Anzeichen einer Klippe bemerkt. Pegel bei der Spitze Clioki in N 79° 0. 
Dagegen wurden an der Aussenkante des sich von der Nord-Bake in S 58" O. 
Insel Udoke (Odoke) nach SW erstreckenden Riffes zwei Danot-Pagode in Süd. 
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Auf fas n Awguck. 


Während sich die meisten nautischen Vereine 
in Deutschland mit der Frage einer Revision der 
Seemanns-Ordnung beschäftigen, sind die Vertreter 
des Matrosenstandes in internationaler Gemeinsam- 
keit dieser Sache gleich direkt auf den Leib ge- 


gangen. In England hat seit Plimsolls Rücktritt 
ein Mr. J. H. Wilson die Führung der Seemanns- 
Union wenigstens nach aussen hin — über- 


nommen, und dieser hat nun durch einen Rheder, 
Mr. Charles Wilson, das Parlamentsmitglied für 
Hull, kürzlich einen umfangreichen Gesetzentwurf 
eingebracht über die staatliche Ueberwachung der 
Schiffsausriistungen, soweit diese irgend mit der kör- 
perlichen Wohlfahrt und persönlichen Sicherheit der 
Seeleute in Bezug gebracht werden können. Weshalb 
der Leiter der Bewegung, welcher selbst Mitglied des 
Parlamentes ist, da er Middlesbrough repäsentirt, die 
Vertretung dieser Bill seinem Namensvetter übertra- 
gen, und weshalb er und Plimsoll die Einladung eines 
Rhedercomité zu einer vorgängigen Besprechung dieses 
Gegenstandes und diesbezüglicher Enquete nicht 
angenommen haben, geht uns hier nichts an. 
Thatsache ist, dass die Bill eingebracht ist, obwol 
sich die ganze. öffentliche Meinung Englands gegen 
Ihre Berechtigung ausgesprochen hat, und zwar zu 
derselben Zeit eingebracht, wo sich das Parlament 
mit einer weitgehenden Fürsorge für die Seeleute 
beschäftigt, nämlich mit der Ausdehnung des Hatt- 
Pflichtgesetzes auf die seefahrenden Arbeitnehmer. 


PER 


Auf die v otgeeckiobtes der W ilson- Bill kommen 
wir noch zurück; jetzt lenkt sich unsere Aufmerk- 
samkeit auf den Umstand, dass gleichzeitig die 
Socialdemokraten im deutschen Reichstage einen 
vollständigen Gesetzentwurf von 111 Paragraphen 
eingebracht haben, welcher eine neugeregelte Ser- 
manns-Ordnung an die Stelle der bisherigen setzen 
will. Von der Nothwendigkeit einer Umgestaltung 
der bisher gültigen, vor zwanzig Jahren, also ge- 
rade vor Aufschwung der Dampfschifffahrt, ge- 
schaffenen Seemanns-Ordnung ist jeder Fachmann 
durchdrungen, und unsere mehrfachen Referate 
über die dieserhalb gepflogenen Verhandlungen des 
Hamburger nautischen Vereins und des Vereins 
Deutscher Seeschiffer zu Hamburg haben unsere 
Leser auf dem Laufenden gehalten über die in 
diesen Versammlungen zu Tage getretenen Wünsche 
und Ansichten. Gar Manches in den bestehenden 
gesetzlichen Vorschriften soll danach eine prineipielle 
Aenderung erfahren, aber mit der Art und Weise, 
wie die Herren Socialdemokraten solche Aenderung 
gestalten wollen, werden wir uns kaum einver- 
standen erklären können. Noch kennen wir nicht 
den Wortlaut ihrer 111 Paragraphen, wohl aber 
den hetzerischen Ton der von crassester Unkennt- 
niss der Verhältnisse auf See Zeugniss ablegenden 
Reden, welche der deutsche Plimsoll, Reichstags- 
mitglied Schwarz, im Parlament und in Volks- 
versammlungen zum Besten gegeben hat. Herr 
Schwarz, ein ehemaliger Schiffskoch, hat mit den- 
selben nicht wenig zur Erheiterung der wirklichen 
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Seeleute beigetragen, und wer sich noch seines 
Vorschlages erinnert, dem Capitän auf See einen 
technischen Beirath aus der Mitte der Schiffs- 
mannschaft an die Seite zu geben, kann sich wol 
eine ungefähre Idee von dem praktischen Werthe 
der socialdemokratischen Seemanns-Ordnung machen. 
Nach solchen Leistungen muss jedes Kind einsehen, 
dass Herr Schwarz als Mitglied des erwähnten 
technischen Beirathes ebensowenig, wie als Gesetz- 
geber auf seemännischem Gebiete seine Stellung 
auszufüllen befähigt sein kann, und wir dürfen auf 
seine Parlamentsreden gespannt sein, wenn sein 
Gesetzentwurf berathen wird. Einen Vorgeschmack 
davon haben wir ja schon am 21. ds. Mts. be- 
kommen, an welchem Tage die Herren Schwarz 
und Bebel im Reichstage den Feldzug für die 
Revision der Seemanns-Ordnung einleiteten, indem 
sie sich krampfhaft an den — allerdings sehr 
bedauerlichen — Fall Schiff klammerten, und aus 
dem Umstande, dass der norwegische Dichter Ibsen 
seinem Schauspiel „Die Stützen der Gesellschaft“ 
ein ähnliches Vorkommniss zu Grunde gelegt hat, 
die tollkühne Schlussfolgerung zogen, dass der- 
gleichen, so zu sagen, gang und gäbe wäre. Der 
Fall Schiff erscheint uns keinesweges ganz aufge- 
klärt und die versuchte Ehrenrettung dieses Herren 
nicht vollständig gelungen; aus einem so betrübenden 
und beschämenden Falle aber die Waffen schmieden 
zu wollen gegen den allgemein als chrenhaft be- 
kannten Rhederstand, ist kein loyales Vorgehen. 

‘Es giebt einzelne Rhedereien, die ihrem Stande 
nicht zur Ehre gereichen und die sich nicht nur 
gegen die Mannschaften ihrer Schiffe, sondern viel 
mehr noch gegen ihre Capitiine vergehen, denen 
sie beispielsweise Unkosten unverschuldeter 
Havarien aufbürden, oder sie entlassen, wenn sie 
sich das nicht gefallen lassen wollen, aber das sind 
doch solch vereinzelte Ausnahmen, dass man sich 
hüten sollte, um ihretwillen Gesetzesbestimmungen 
einführen zu 
Stein auf das ganze Rhedereigewerbe zu werfen, 


* * 
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In der Abtheilung fiir Seeamts-Entscheidungen 
bringen wir heute ein Referat über die Verhand- 
lung des Reichs-Öber-Seeamtes zu Berlin in der 
Berufungssache des Capitäns Plett von der „Arte- 
sia“, Der Fall ist unseren Lesern bekannt, auch 
wird er am angeführten Orte nochmals kurz reca- 
pitulirt. Wir können nicht umhin, bei dieser Ge- 
legenheit wiederbolt die schwierige Lage der Capi- 
tiine zu betonen, für welche in keinem anderen 
Stande eine Analogie zu finden sein dürfte, und 
das harte gegen Capitän Plett gefüllte Urtheil 
führt uns aufs Neue zu der Erwägung, ob das 
Gesetz immer im Sinne des Gesetzgebers gehand- 
habt wird. Die Erregung über den Fall Plett ist 
in den betreffenden Kreisen eine sehr starke, je- 


die 


wollen, welche geeignet sind, einen 


doch möchten wir rathen, mit einer endgültigen 
Meinung über den Spruch des Ober-Secamtes 
doch so lange zu warten, bis die Gründe, welche 
dabei maassgebend gewesen sind, der Oeffentlichkeit 
vorliegen, da sich die Referate über die Begründung 
oft kurz zu fassen pflegen. Auch ist das Vorkommen 
von Irrthiimern in denselben nicht ausgeschlossen. 
So z. B. soll in dem vorliegenden Falle der Ver- 
theidiger behauptet haben. dass die Zeugenaussagen 
nur vom Protocollführer niedergeschrieben würden 
wie er sie auflasse, ohne dass durch nochmalige 
Verlesung derselben eine Correetur möglich sei. 
wohingegen uns auf dem hiesigen Seeamte auf Be- 
fragung versichert wurde, dass die Zeugenaussagen 
sogar stenographirt würden. Wie gesagt auch uns 
erscheint das Urtheil gegen Capitän Plett recht 
hart, aber mit unserer endgültigen Meinung wollen 
doch noch zurückhalten, bis die Acten 
Berlin zurück sein werden. 


wir von 





Die Hochseeforschungen des 
Fürsten von Monaco. 


In der diesjährigen Nummer 6 der „Hansa“ 
war der Plüne gedacht worden, mit welchen Fürst 
Albert von Monaco vor die British Association jor 
the advancement of science getreten ist. um alle 
interessirten Seestaaten zur Errichtung von meteo- 
rologischen Stationen im nördlichen atlantischen 
Ocean zu veranlassen. Dieser glückliche Gedanke 
muss als die Fortsetzung der Bestrebungen aufge- 
fasst werden, denen sich der Fürst schon seit Jahren 
mit rühmlichem Eifer widmet, um der Wissenschaft 
und Seefahrt dienlich und förderlich zu sein. Be- 
sonders hat Fürst Albert schon Mitte des vorigen 
Jahrzehntes die Erforschung der grossen atlantischen 
Oberflächen - Trift in’s Auge gefasst und hat auf 
diesem Gebiete als auf 
Faust, wirklich ausserordentlich werthrolle Ergeb- 
nisse gesammelt. 

Wenn man auch nicht vergessen will, welch 


Kinz Iner ganz eigene 


grosse Reichthiimer diesem Manne zu Gebote stehen 
und gerne annimmt, dass ihm die für wissenschatt- 
liche Zwecke verausgabten Summen nicht wehe 
thun, so ist es doch hoch anerkennenswerth, » dass 
er sie dafür hergegeben hat und dass er, dem es 
so leicht gewesen wäre, die viele darauf verwendete 
Zeit in grösster Annehmlichkeit an Land zu ver- 
bringen, sich nicht gescheut hat, im Dienste der 
Wissenschaft alle Entbehrungen und Strapazen des 
Seelebens zu ertragen. 

Im Jahre 1885 hat der Fürst auf seiner Segel- 
Yacht ,,Hirondelle mit den Untersuchungen der 
Meeresströmung angefangen. Die einleitenden Ver- 
suche bestanden darin, dass 169 kleine Flösse auf 
einer 170 Sm langen Linie in Zwischenahständen 


zu Wasser gelassen wurden. Man begann damit 


ee 7 


110 Sm nordwestlich von den Azoren, und verfolgte 
die genaue Richtung N 14° W. Die Flösse waren 
so geballastet, dass sie genau zwischen Wind und 
Wasser trieben, also dem Einflusse der Luftströ- 
mungen nicht ausgesetzt waren. 

Im folgenden Jahre wählte Prinz Albert den 
Meridian von 17° 40° W. Lg. v. Gr. zu seinem 
Versuchsfelde, und zwar setzte er auf demselben 
nach Nord steuern zwischen dem 40° und dem 
50° N, Br. 510 solcher Flösse aus. Im Jahre 1887 
wurden diese Versuche in grossem Style betrieben. 
Die Flösse wurden sorgsam aus Glas hergestellt, 
von Aussen gut mit einer Kupferhülle versichert 
und die Zwischenräume behutsam mit Pech 
gegossen. Von diesen Flössen wurden 931 Stück 
auf der Linie von den Azoren zu den grossen New- 
fundlandbänken dem Wasser übergeben, . um ihre 


aus- 


langen Reisen anzutreten. Eine zweite Serie ward 
ausgesetzt auf der 128 Seemeilen 
zwischen 49° 31° N. Br. und 29° 
48° 58° N. Br. und 26° 7’ W. Le. 


Jedes der Flösse enthielt die in ver- 
schiedenen Sprachen gedruckte Bitte, dass der 
Finder es der nächsten Seebehörde übeı geben möge 
unter genaner Angabe der Zeit und des Ortes, wo 
er das Floss entdeckt habe. 


langen Strecke 


7’ W. Lg. und 


neun 


Von diesen obgedachten vier Flotten von Flössen, 
welche man ihren Weg sich über die weite Wasser- 
wüste suchen liess, sind nicht weniger als 227 
später wieder an den Fürsten zurückgelangt, und 
durch die auf solche Weise erhaltenen Daten wurde 
er in den Stand gesetzt, über die Richtung und 
Geschwindigkeit der atlantischen Strömungen höchst 
wertlivolle Angaben zu veröffentlichen. Siebenund- 
dreissig dieser Flösse strandeten an der Felsenküste 
der Azoren, sechs wurden auf Madeira aufgepickt, 
einundzwanzig trieben nach den Canarischen Inseln, 
drei fanden ihren Weg bis Island, zweiundzwanzig 
nach Norwegen, neunundzwanzig wurden an den 
Küsten der englischen Inseln gefunden, sechsund- 
dreissig an den westlichen Gestaden Frankreichs 
und vierzehn an denjenigen von Spanien. Die 
übrigen vertheilen sich wie folgt: West Afrika 7, 
Antillen 23, Central-Amerika 1, Bermuda 4, hohe 
See 3, verschiedene 5. 

Die kreisfirmige Bewegung des nordatlanti- 
schen Stromes ist damit genügend festgestellt, wie 
auch der eme sich abzweigende Arm, welcher, an 
England und der scandinavischen Halbinsel vorüber, 
sich in das nördliche Eismeer ergiesst. Soicher- 
gestalt ist es gar nicht ausgeschlossen, dass einige 
der Flösse, wenn sie den abzweigenden Strom ver- 
meiden und nicht irgendwo stranden, der Kreis- 
strömung in der südlichen Hälfte des Nordatlantie 
folgend, sich bis auf eine unabsehbare Zeit dort 
umbertreiben. 
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So sind zwei Flösse an der französischen West- 
küste aufgehoben worden nachdem sie 4 Jahre 
3 Monate und 5 Jahre 3 Monate lang unterwegs 
gewesen waren. Ein anderes Paar strandete auf 
Madeira nach Reisen von 3 Jahren 11 Monaten 
bezw. 4'/, Jahren, und täglich können noch andere 
wieder auftauchen, die den Kreislauf um den Ocean 
noch viel mehre Jahre lang fortgesetzt haben. 

Andere Flösse wieder haben ihre Reise viel 
schneller beendet, als ihre Genossen von derselben 
Serie und diese sind es, welche auf eine mittlere 
Reisedauer, mithin auf die Durchschnittsgeschwin- 
digkeit der Strömung Schlüsse ziehen lassen. 

In Betracht muss man jetzt aber ausser dem 
obgedachten Umstande noch einen zweiten ziehen, 
welcher als Ursache der so besonders langen Rei- 
sen gelten kann. Wie bekannt, liegt innerhalb des 
grossen Kreisstromes eine ungeheuere, mit dichtem 
Sargassogras bedeckte, still ruhende Fläche. Hier 
hinein gerathen, kann ein Floss jahrelang träge und 
ziellos umherschwimmen bis es durch Zufall wieder 
unter den Einfluss der gewaltigen Strömung kommt. 
Es würde höchst interessant sein, zu erfahren — 
wenn solche Nachricht überhaupt gebracht werden 
könnte — wie viele der 1600 oder 1700 Flösse 
ihren Weg in diese eliptische Fläche niemals 
gestörter Ruhe gefunden haben mögen, 

Die Schwierigkeit, für die verschiedenen Theile 
der Strömung eine besondere Geschwindigkeit fest- 
zustellen, ist naturgemäss eine sehr grosse. Der 
Umstand, dass ein Floss 7 oder 8 Monate nach- 
dem es zu Wasser gelassen irgendwo gefunden 
worden ist, giebt natürlich keinen genauen Maas- 
stab für die Geschwindigkeit, mit der es seinen 
Weg zurückgelegt hat; an einer dünn bevölkerten 
Küste kann ein Floss monatelang treiben ohne 
bemerkt zu werden. Aus diesem Grunde konnten 
die von den drei in Island gefundenen Flössen er- 
haltenen Daten nicht den Werth besitzen, welcher 
den zahlreichen französischen Funden innewohnt, 
wo eine dichte Bevölkerung eine rasche Entdeckung 
voraussetzen lässt. Nichtsdestoweniger ergaben sich 
doch aus der verhältnissmässig gleichen Zeit meh- 
rerer Funde gewisse Anhalte zur Schätzung, unid 
sorgfältige vergleichende Untersuchungen ermög- 
lichten es dem Fürsten die Durchschnittsgeschwin- 
digkeit des Stromes in der Gegend zwischen den 
Azoren und England bis Norwegen auf 3,9; Knoten 
in vierundzwanzig Stunden festzusetzen, während 
die. Geschwindigkeit zwischen den Azoren, und 
Frankreich, Portugal und den Canarien 5,5 Knoten 
im Etmal beträgt. Weit bedeutender ist die 
Schnelligkeit des Stromes in seiner südlichen nach 
Westen gerichteten Hälfte, denn zwischen den 
Canarien und West-Indien, den Bahamas und sogar 
bis Bermuda muss der Strom auf 10,1, Knoten für 
den Tag angenommen werden. VDahingegen sinkt 
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die Stromgeschwindigkeit zwischen Bermuda und 
den Azoren wieder auf 6,3 Knoten herab. Alle 
diese Resultate zusammengenommen ergeben eine 
mittlere Durchschnittsgeschwindigkeit der nord- 
atlantischen Oberflächenströmung von 4,43 Seemeilen 
auf den Tag. Diese Schätzungen nähern sich un- 
gefüähr den Annahmen des bekannten Berliner Ge- 
lehrten ‚Dr. O. Krummel, welcher seine Ansicht auf 
die Ergebnisse der Plankton - Expedition und ein 
Material von Logbüchern zahlreicher deutscher 
Schiffe stützt. 

Obwol nun schon recht viel zur Förderung der 
Öceanographie geschehen ist, so bleibt den For- 
schern auf diesem Gebiete doch immer noch ein 
sehr weites Feld offen, und wenn diejenigen, welche, 
der Fürst von Monaco, reich mit Gütern ge- 
segnet sind, nur seinen Spuren folgen und Lorbeeren 
auf dem Felde der Meeresforschung sammeln wollten, 
so würden sicher noch sehr viel nützliche Kennt- 
nisse sich erringen, die Wissenschaft sich ungeahnt 
erweitern lassen, zum Besten der Gelehrten wie 
der Seefahrer. L. J. 


wie 





Die Heuerverhältnisse 
der Steuerleute und Maschinisten 
auf Kauffahrteischiffen. 


Von Theodor Lining, Kyl. Navigationslehrer. 


Eine Durchsicht der Statistik des Seemanns- Amtes zu 
Hamburg fiir das Jahr 1892 zeigt unter Anderm die gewiss 
jedem Fachmanne auffallenden Missverbältnisse, die zwischen 
den Heuern “der Steuerleute und Maschinisten auf den Kauf- 
fahrteischiffen bestehen, und es dürfte wohl zweckmiissig sein, 
der Frage näher zu treten, ob und welche stichhaltigen 
Gründe dafür vorhanden sind, dass das höhere Maschinen- 
personal im Allgemeinen viel besser bezahlt wird, als die 
übrigen Schiffsoftiziere. 

Um bei der Behandlung dieser Frage zu einem richtigen 
Urtheil zu gelangen, wollen wir die Anforderungen einander 
gegeniiberstellen, die in practischer theoretischer and dienst- 
licher Hinsicht an diese beiden Categorien des Schiffspersonals 
gestellt werden, und zunächst mit denjenigen Anforderungen 
beginnen, die der Staat an einen 1. Maschinisten 
einen 1. Steuermann stellt, 
Befähigung ertheilt wird, 
dienst zu bekleiden, 


und an 
bevor ihnen von dieser Seite die 
die erwähnte Stellung im Schiffs- 


Nach den neuesten gesetzlichen Bestimmungen stellt der 
Staat hinsichtlich seiner praetischen Ausbildung an einen 
Maschinisten, um zur Maschinistenprüfung I. Klasse zuge- 
lassen zu werden, folgende Anforderungen: 

1. eine nach Ablauf des 15. Lebensjahres zurückgelegte 
60 monatliche Dienstzeit in einer Maschinenwerkstatt, oder 
im Maschinenpersonal yon Seedampfschiffen, Mindestens 
24 Monate müssen in der Maschinenwerkstatt und mindestens 
24 Monate in dem Maschinenpersonal in Fahrt befindlicher 
Seedampfschiffe zugebracht sein, 

2, die Ablegung der Maschinistenprüfune Il. Klasse, zu 
deren Zulassung die unter 1 aufgestellten Anforderungen 
berechtigen. 

3. eine 24 monatige, auf in Fahrt befindlichen Seedampf- 
schiffen zurückgelegte Dienstzeit als Maschinist II. Klasse, 

Bezüglich der practischen Ausbildung eines 1. Steuer- 
manns sind die gesetzlichen Anforderungen folgende: 


1. die Zurücklegung einer auf den Ablauf des 15. Lebens- 
jahres folgenden, mindestens 45 monatigen Fahrzeit zur 
See, von weleher mindestens 24 Monate als Vollmatrose auf 
Kauffahrteischiffen, davon 12 Monate auf einem Segelschiffe ; 
oder ala Obermatrose in der Kaiserlichen Marine, und zwar 
mindens 12 Monate auf seegehenden, mit voller Takelage 
versehenen Schiffen oder Fahrzeugen zugébracht sein müssen. 

. die Ablegung der Steuermannsprüfung, zu deren Zu- 
lassung die Erfüllung der unter 1 aufgestellten Anforderungen 
berechtigt. 

3. die Zurücklegung einer auf die Zulassung als Stöuer- 
mann folgenden mindestens 24 monatigen Fahrzeit zur See 
auf Kauffahrteischiffen. 

4. die Ausführung und schriftliche Aufzeichnung von 
Beobachtungen und Berechnungen über Kurse und Distanzen, 
Breite und Länge wührend dieser Dienstzeit. 

Erwiigt man, dass es einem Seemann nur in sehr ver- 
einzelten Fällen gelingen dürfte, in 45 Monaten Fahrzeit den 
gesetzlichen Vorschriften hinsichtlich der geforderten zwei- 
jährigen Dienstzeit als Vollmatrose völlig Genüge leisten zu 
können, dass dazu abgesehen von den unvermeidlichen Unter- 
brechungen, vielmehr mindestens 4 Jahre erforderlich sein 
werden, (Junge und Leichtmatrose je 1 Jahr, Vollmatrose 
2 Jahre) so kommt man zu dem Schluss, dass ein 1. Steuer- 
mann einen ebenso langen practischen Vorbereitungsdienst 
durchzumachen hat, wie der Maschinist, 
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Im Ganzen 9, Jahre 

Was die gesetzlichen Anforderungen in Bezug auf die 
Prüfungen dieser beiden Cateyorien von Schiffsofhzieren an- 
betrifft, so ergiebt sich Folgendes: 

Ein Maschinist II. Klasse wird überhaupt in 22 Fächern, 
darunter nur in 4 Fächern schriftlich geprüft; die Prüfung 
eines Steuermannes dagegen erstreckt sich im Ganzen auf 
42 Fiücher, worunter in 19 Füchern schriftlich geprüft wird. 

Ein Maschinist I. Klasse wird überhaupt in 38 Fächern, 
darunter ner in 8 Fächern schriftlich geprüft; dagegen 
erstreckt sich die Prüfung eines 1. Steuermanns (Schiffer- 
prüfung grosse Eahrt) auf 52 Fücher, wobei in 22 Fächern 
schriftlich geprüft wird. 

Man ersieht aus dieser Zusammenstellung allein schon, 
dass die in theoretischer Hinsicht an einen 1. Steuermann 
gesetzlich gestellten Anforderungen cine weit grössere Summe 
von Kenntnissen voraussetzen, als dies bei einem 1. Maschi- 
nisten der Fall ist; der erheblich 
lüngere Schulbesuch, dem sich der Seemann zu unterziehen 
hat, um sich die Lehren seines Faches zu eigen zu machen 
und in deren Anwendung Geläufigkeit _ u 


dies beweist ausserdem 


erwerben. 


Man sollte nun meinen, dass dem 1, Steuermann 
nach Erfüllung so viel grüsserer Anforderungen in seinem 
späteren Berufe billiger Weise auch eine einträglichere Stel- 
lung im Schiffsdienste sich eröffnen würde; dem ist aber 
leider nicht so, er ist im Gegentheil während des nicht selten 
sehr langen Zeitraums, wo er durch die Verhältnisse gezwun- 
gen ist, als Steuermann zu fahren, pecuniiir viel ungünstiger 
gestellt, als der 1, Maschinist; denn während dieser, wie die 
erwähnte Statistik zeigt, ausser freier Verpflegung eine Heuer 
von monatlich 330 Mark zu verdienen in der Lage ist, wird 
dem 1, Steuermann im allergiinstigsten Fall eine solche von 
166 Mark geboten. 

Dann wird jedenfalls der Dienst eines 1. Maschinisten an 
Bord ein erheblich schwierigerer und verantwortungsvollerer 
sein, als der des ersten Steuermannes, das werden jedenfalls 
diejenigen voraussetzen, die diese gewaltige Heuerdifferenz 
für gerecht, weil den geforderten Leistungen entsprechend, 
erachten. Es bleibt daher zu untersuchen, ob diese Voraus- 
setzung richtig ist. 

Der 1. Maschinist führt an Bord die Oberaufsicht über 
die Maschine und ist dem Schiffer für deren stündire Be- 
triebsfähigkeit verantwortlich; er übernimmt in den meisten 
Fällen auf See zwar selbst keine Wache, hat dafür aber die 
Verpflichtung bei Tage wie bei Nacht das ganze Maschinen- 
personal bei seinen dienstlichen Verrichtungen zu überwachen, 
auch erforderlichen Falls bei der Reparatur beschidigter 
Maschinentheile persönlich mitzuwirken. Ausserdem obliegt 
ihm die Oberaufsicht über den Verbrauch von Kohlen und 
Schmier-Material, und üher die Führung des Maschinen- 
Journals. 


Der I. Steuermann hat anf See abwechselnd mit dem 
Schiffer resp. 2. Steuermann alle 4 Stunden die Wache an 
Deck selbständig zu übernehmen. Während derselben ist 
er in erster Linie für die sichere Führung verantwortlich, 
und diese Verantwortung weist ihm seinen Platz auf der 
Commandobrücke an, von welcher erhöhten Stelle aus er 
das Schiff und seine nüchste Umgebung zu übersehen ver- 
mag. Er hat, wenn überhaupt Segel geführt werden, für 
die zweckmässige Segelführung und richtige Segelstellung 
Sorge zu tragen; um dieser Pflicht genügen zu können, 
muss er den Veränderungen von Wind und Wetter stets 
seine besondere Aufmerksambeit schenken; die Mannschaft 
list er wührend der Wache am Tage mit passenden Schiffs- 
arbeiten zu beschäftigen, ferner die zuverlässige Ausführung 
des Ausgucks und das sorgfältige Steuern des aufgegebenen 
Kurses seitens der Matrosen, sowie die vom Schiffe auf den 
einzelnen Kursen durchlaufenen Distanzen zu überwachen 
Ausserdem hat der 1. Steuermann persönlich sowohl astro- 
nomische Beobachtungen auszuführen zur Bestimmung des 
jeweiligen Schiffsorts und der Deviation des Kompasses, als 
auch Peilungen geeigneter Landobjecte und Lothungen vor- 
zunehmen, die in der Nähe der Küste zur Ortsbestimmung 
dienen. Die in seiner Nähe befindlichen Schiffe hat er in 
Bezug auf die von ihnen gesteuerten Kurse und ausgeführten 
Manöver gauz besonders zu beachten und ihnen erforder- 
lichen Falls aus dem Wege zu gehen. Bei Nacht hat er iiber- 
dies noch darüber zu wachen, dass die Topp- und Seiten- 
laternen stets tadellos brennen, und bei Eintritt von Nebel 
und unsichtigem Wetter. dass die gesetzlich vorgeschriebenen 
Signale richtig gegeben werden. Am Schluss der Wache 
hat er über die Begebenheiten während derselben Eintra- 
gungen in das Schiffsjournal zu machen. 

Vergleicht man die erwühnten O°." zenheiten dieser 
beiden Schifisofficiere mit einander, so dürfte es weder einem 
Fachmanne, noch einem Laien zweifelhaft sein, wem 
beiden die grössere Verantwortlichkeit und namentlich die 
grössere Arbeitslast zufüllt, und dies um so weniger, wenn 
man dabei in Betracht zieht, dass der Steuermann sich 
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wihrend seiner ganzen Wache auf der Commandobriicke 
aufhalten, also 4 Stunden lang an einer Stelle ausharren 
muss, wo er allen Unbilden der Witterung ausgesetzt ist, 
während das Arbeitsfeld des Maschinisten sich in der Ma- 
schine befindet, also an einem Orte, wo er vor Sturm und 
Kälte, Regen, Schnee und andern ungebetenen Gästen voll- 
ständig geschützt ist. Zwar kommt es in den Tropen auch 
wohl vor, dass die Hitze in der Maschine fast unerträglich 
wird, indessen ist der 1. Maschinist, unter normalen Ver- 
hältnissen, nur selten gezwungen, während eines lüngeren 
Zeitraums ununterbrochen dort zu verharren, er kann sich 
vielmehr auf dem Verdeck ein schattiges Plätzchen aussuchen 
und dort jederzeit Kühlung finden. 

Unsere eingehende Betrachtung ergieht somit Folgendes: 

1, Die Dauer der praktischen Vorbildung zu ihrem Be- 
rufe ist für beide Categorien sehr nahe gleich lang, sie währt 
nämlich rund 10 ‚Jahre. 

2. Die Anforderungen, die in theoretischer Beziehung 
an diese Schiffsofficiere gestellt werden, sind beim 1. Steuer- 
mann wesentlich höhere, als heim 1. Maschiniaten. 

3. Auch der Schiffsdienst stellt an den 1. Steuermann 
wesentlich höhere Anforderungen, nicht nur als er ihn 
zwingt die Strapazen, die Sturm und Wetter auf hoher See 
acineın Körper auferlegen jederzeit mit Gleichmuth zu er- 
tragen, sondern such indem er von ihm eine nicht unbe- 
deutende Summe von persönlichem Muth, Besonnenheit and 
Thatkraft im Handeln verlangt, sowie auch während des 
Dienstes eine stete Aufmerksamkeit auf seine nächste Um- 
gebung und grosse Geistesgegenwart im Augenblick der 
Gefahr erfordert. Die genannten guten Eigenschaften braucht 
der 1. Maschinist aus dem Grunde nicht in so hohem Mansse 
zu besitzen, weil er in der Regel nur die ihm vom Schiffer 
oder I. Steuermann ertheilten, durch die sichere Führung 
des Schiffes bedingten Befehle auszuführen hat, 

Trotz dieser Sachlage besteht, wie die mehrerwähnte 
Statistik zeigt, ein so bedeutender Unterschied in den Heuern 
dieser beiden Schiffsofficiere zu Ungunsten des 1. Steuer- 
manns, und es drängt sich unwillkürlich die Frage auf, worin 
denn eigentlicn der Grund hierfür zu suchen sei. 


In der ersten Zeit het jedenfalls ein Mangel an Ma- 
schinisten I. Klasse, dagegen von jeher ein Ueberfluss an 
1. Steuerleuten bestanden, und es ist nicht zu verwundern, 
wenn dies ungleiche Verhältnis von Nachfrage zum Angebot 
damals die Heuern so erheblich zu Gunsten der 1. Ma- 
schinisten geregelt hat. Aber nachdem so viele Jahre seit 
Einführung des Gesetzes über die Prüfung der Maschinisten 
verflossen sind, und sich so viele junge Leute diesem lohnen- 
den Berufe gewidmet haben, sollte man doch annehmen, 
dass ein Mangel an 1. Maschinisten zur Zeit nicht mehr 
bestehe (was mir auch von mehreren Schiffsführern bestätigt 
ist.) Es dürfte daher wohl au der Zeit sein, das schreiende 
Missverhältniss in den Heuern dieser Schiffsofticiere allmüh- 
lich auszugleichen und namentlich die verhiiltnissmiissig viel 
zu kleinen Heuern der 1. Stenerleute erheblich aufzubessern, 
damit diesen Leuten wenigstens eine den Zeitverhältnissen 
angemessene, auskömmliche Einnahme geboten, und diese 
einigermaassen in Einklang gebracht werde mit den Lei- 
etungen, die man auf See von diesen Officieren zu fordern 
berechtigt ist. Dann werden sie mit um so grosserer Freudig- 
keit ihren schweren Beruf erfüllen, und ihre Stellung an 
Bord dem 1. Maschinisten gegenüber wird dadurch eine 
bedeutend bessere werden, was im Interesse des Schiffadienstes 
ausserordentlich wünschenswerth erscheint, 

Aber nicht allein bei den Heuern dieser höchstbesoldeten 
ersten Offiziere bestehen solche Missverhiltnisse, sondern das 
ganze Maschinenpersonal wird im Verhältniss zu den Anfor- 
derungen, die in practischer und theoretischer Beziehung an 
sie gestellt werden, sowie zu den von den einzelnen Personen 
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geforderten Dienstleistungen viel höher besolde:, als das see, 
männische Personal der Schiffsbesatzung. So hezieht ein 
Einzelsteuermann auf Dampfern, der mindestens die Prüfung 
zum Steuermann auf grosser Fahrt bestanden haben muss, 
monatlich nur 100 Mark, während ein 1. Maschinist auf 
europäischer, oder ein 2. Maschinist auf grosser Fahrt, die 
beide durch Ablegung der Maschinistenprüfung II. Klasse 
schon die Berechtigung hierzu erlangen, 217,72 Mark, also 
mehr, als die doppelte Heuer erhält. 1. Maschinisten in der 
Fahrt auf Nord- und Ostsee, und II. Maschinisten auf euro- 
päischer Fahrt, die zur Erlangung ilıres Befähigungszeug- 
nisses zu diesem Gewerbe nur der Ablegung der Maschinisten- 
prüfung IIL Klasse bedürfen, verdienen monatlich 127,60 M., 
während 1. Offiziere auf Passagierdampfschiffen in europlischer 
Fuhrt nur 120 Mark, und 2. Offiziere auf transatlantischen 
Passagedampfern nur 124,12 Mark erhalten; diese Offiziere 
müssen aber die Schifferprüfung für grosse Fahrt bestanden 
haben, bevor sie von den Rhedereien als solche angestellt 
Untersteuerleute auf Segelschiffen stehen hinsicht- 
lich der Heuer mit Heizern und Donkeymen fast auf gleicher 
Stufe, die ersteren erhalten #5 Mark, die letzteren 64 Mark 
monatlich. 

Diese Beispiele mögen genügen, um zu beweisen, dass 
ungerechte Missverhältnisse in den Heuern der Steuerlaute 
und Maschinisten thatsächlich bestehen, die einer Regelung 
um so dringender bedürfen, als wir sonst zu gewärtigen 
haben, dass sich künftig die besseren Elemente unserer 
heranwachsenden Jugend mehr und mehr anderen, besser 
lohnenden Berufszweigen zuwenden werden, und wir uns im 
Schiffsdienst mit weniger befühigten Offizieren werden be- 
gniigen ınüssen. Dass dadurch der ganze Stand allmählich 
auf eine tiefere Stufe herabsinken wird, auch die Interessen 
der Rhederei im Allgemeinen und der Schifffahrt im Beson- 
deren in nicht allzu ferner Zeit schwer darunter werden zu 
leiden haben, ist leicht begreiflich, und diese Erkenntnisse 
dürfte für die Rhedereien eine ernste Mahnung sein, diesen 
Eventualitiiten vorzubeugen und möglichst bald eine Auf- 
besserung in den Heuern der Steuerleute herbeizuführen, 
damit die erwähnten ungerechten Uebelstände und deren 
Folgen beseitigt werden zum Hefle der Schifffahrt und der 
Rhederei. 


werden. 





Am Congo. 


Von Capitin A. Ott. 





Es kann nicht in meiner Absicht liegen, in diesem 
Blatte eine Beschreibung von Land und Leuten am Congo 
zu geben, wohl aber möchte ich in aller Kürze dis dortigen 
Verhältnisse so schildern, dass meine Herren Kameraden, 
welche diese Gegend anlaufen müssen olıne vorher dort 
gewesen zu sein, einen ungelähren Anhalt an meinen Be- 
merkungen haben können. Ich beginne deshalb ganz regel- 
recht mit dem Anfange, also auf See vor der Mündung des 
Flusses, 

Das südliche Ufer des Congo, bis hinauf nach Matadi, 
ist in portugiesischem Besitz, das gegenüberliegende nördliche 
dagegen gehört dem Congostaate und hier bcfindet sich als 
erste Ortschaft die Stadt Banana. Der Strom 
10 Sm breit. 

Hier hat man gleich mit der ersten Schwierigkeit zu 
kümpfen, denn die Seekarten sind nichts weniger als zuver- 
lissig. Ich hatte den Strom von Süden kommend ange- 
steuert und fand mich bei meiner Einfahrt in den Congo im 
Besitze von englischen Specialkarten, auf denen, westlich 
von der Bank, die dem Eingange in den Hafen von Banana 
vorgelagert ist, eine Bake angegeben war, in deren Höhe 
man auf 5—6 Faden ankern kann, um den Lootsen zu -er- 
warten. — Diese Bake 


ist hier an 


existirt schon seit mindestens 2 


Jahren nicht mehr, und da auch keine Aussicht auf ihre 
Wiederaufrichtung vorhanden ist, so behalte man diesen 
Umstand wohl im Gedächtnisse. 

In Bezug auf die Wasserverhältnisse in Banana wie auch 
auf der Barre, darf man den Segelanweisungen keinesweges 
unbedingten Glauben schenken, denn sie sind nicht so an- 
gegeben, wie ich sie in Wirklichkeit vorgefunden habe. 


Alends, oder in der Nacht, in den Hafen von Banana 
einzulaufen, wäre wegen des gewaltigen Stromes sehr riskant. 
Uebrigens kann man, vom Süden kommend, auch sehr gute 
Ankerplätze bei Shark Point oder St. Diego-Bay finden. 
Hat man Shark Point in Yg—1 Meile Abstand passirt, dann 
muss man mindestens auf Bolambomba Point steuern, um 
die Hafeneinfahrt d. h. die grosse schwarze, in den Karten 
vermerkte, Boje an B. B. zu passiren. An St. B. bleibt die 
rothe Boje. Da dort ein sehr starker Strom geht, der nack 
NW setzt, thut man gut, schon in gutem südlichem Abstand 
von diesen beiden Bojen, das Schiff auf den Kurs zu bringen, 
den man haben ınuss, um zwischen diesen hindurch zu 
kommen und die anderen schwarzen Bojen dicht an B. B. 
zu lassen — vielleicht '/y — 1/2 Schifislinge Abstand. Dicht 
an den schwarzen Bojen ist das tiefste Wasser; bei Hochwasser 
24, Mit 18—i9 Tiefgang kann man jeder Zeit dicht an 
den schwarzen Bojen in den Hafen einlaufen. 

Es kann sich nämlich ereignen, dass das Lootsenboot bei 
starker Fluth, — im Hafen von Banana ist Ebbe und Fluth 
— 2Stunden gebraucht, um herauszukommen, und da kann 
man ruhig den Versuch machen, ohne Lootsen in den Hafer: 
einzulaufen. Dort kommt bestimmt der Lootse an Bord. 
Anderenfalls kann man gut den halben Krick hinaufgehen, 
bis an das Zollgebäude und dort in ca 4—5 Faden in der 
Mitte des Fahrwassers sicher aukern. 

Die Lootsen im Congostaat sind Dänen und sprechen 
als solche mehr oder minder gut deutsch. Ihre Station ist 
Banana, Am Südufer, in Diego Bay, sind überhaupt keine 
Lootsen zu bekommen, die ein Schiff den Congo herauf- 
bringen können. Für die richtige Lage der Bojen hat der 
Hafenmeister in Banana Sorge zu tragen. — Uebrigens ist 
man aus dem alärksten Strom heraus, wenn man die grosse 
Boje passirt hat, — 

Frischen Proviant kann man dort absolut nicht kaufen; 
gar nichts. Keine Eier, Hühner, Fleisch; kein Gemüse und 
keine Früchte. — Die dort ansässigen Europäer können nur 
ausnahmsweise von den an den Kricks zerstreut wohnenden 
Schwarzen Hübner oder Eier kaufen. Sie müssen selbst 
Hühner etc. halten, oder nur von Conserven leben. Die 
einigen festen Linien gehörigen, dort regelmässig anlaufenden 
Schiffe, bringen alles Mögliche mit hierher und machen gute 
Geschäfte damit, denn es werden am ganzen Congo horrende 
Preise dafür bezahlt; nicht in Banana sllein, sondern noch 
mehr in Boma und Matadi, 

Es giebt in Banana nur einen holländischen Vice-Consul, 
sonst gar keine andere Consuln. In den beiden grüsseren 
Plätzen am Congo, Boma und Matadi, sind z. Z. keine aus- 
ländischen Vertreter. 

Die Karten des Congoflusses selbst, von Banana bis 
nach Boma, sind ebenfalls ganz unzuverliissig, weil die Sand- 
bänke sich jährlich ein bis zwei mal ändern. Ohne Lootsen 
kann man dort überhaupt nicht fahren, 

In Boma kann man als Fremder, an frischem Proviant 
ebensowenig etwas kaufen, wie in Banana. Hat man einen 
guten Führer, dann ist es vielleicht möglich bei einer alten 
Negerin einige Hühner, Eier und Früchte aufzutreiben. 

Dabei hat man wohl noch das Vergnügen, die Hühner 
selbst zu greifen und bezahlt dann recht hübsche Preise ; 
ein kleines Hahr 3 Franken; 6-—-7 Eier 1 Frank. 

Jeden 2. oder 3. Tag wird im Hotel zu Boma ein Ochse 
geschlachtet und kann man zum Preise von 3 Franks: p. Klg. 





vielleicht etwas bekommen, wenn man den maitre d’Hötel 
recht höflich 
kann man Kartoffeln, wenn überhaupt erhältlich, in den dem 
Staat unterstellten Magazins Göneraux oder den Factoreien 
erhandeln, Wie gesagt, die Proviantfrage ist eine äusserst 
schwierige und es bleibt fremden Schiffen dringend zu em- 
pfehlen, sehr gut ausgerüstet nach dem Congo zu kommen, 
— Trifft man jedoch hier gerade Schiffe der deutschen, eng- 
lischen oder holländischen Linie an, dann kann man viel- 
leicht von ihnen, bei denen man an Bord stets sehr zuvor- 
kommend empfangen wird, Kartoffeln und Zwiebeln kaufen. 

Man liegt in Boma sehr gut und sicher vor Anker 
und hinten mit einer Leine an Land vertäut, um das Scheeren 
zu vermeiden. Tornados giebt es dort an der Mündung des 
Congo verhältnissmässig micht viele. 


darum bittet. Unter günstigen Umständen 


Bis Boma ist die Navigation des Congo, mit einem guten 
Lootsen, nicht gerade allzu schwierig. Höher hinauf aber 
ändert sich dies und Dampfer, die nicht sehr gut stenern 
oder keinen Dampfstenerapparat haben, sollten nicht ver- 
suchen, nach Matadi zu gelangen. Etwas oberhalb Boma 
närolich hört das niedrige Land auf; der Fluss geht von hier 
ab bis weit über Matadi hinaus durch ein felsiges Plateau 
und wird, dadurch sehr eingeengt. Der Strom ist in Folge 
dessen bedeutend stärker wie unterhalb Boma und bildet an 
mehreren Stellen heftige Wirbe. — Kurz vor Matadi, in 
der Maynonba Bay, auch Teufelsecke genannt, kommt der 
Strom mit einer Geschwindigkeit von 8—9 Meilen durch- 
geschossen und bildet sehr starke Strudel und Sebnellen. 
Dies ist die geführlichste Stelle und muss desshalb scharf 
aufgepasst werden und das Rudergeschirr gut in Ordnung 
gehalten sein. Bricht hier etwas am Steuer, dann müsste 
es ein besonderer Glückszufall sein, wenn nicht Schiff und 
Mannschaft rettungslos verloren wären. Die Felsen fallen an 
dieser Stelle steil in's Wasser ab und die Tiefe des Congo 
beträgt dort fast durchgehende 30—40, manchmal über 
50 Faden. 

Matadi ist der Endpunkt des schiffbaren Theils des un- 
teren Congo und der Anfangspunkt der Eisenbahn, die von 
dort nach Leopoldville gebaut wird. 

Man liegt im Hafen von Matadi ganz sicher mit Bug- 
Anker und Leinen an Land und einer Boje, vertäut. Hier 
oben sind Tornados sehr häufig, aber, da man am Fuss der 
Berge liegt, sind die Schiffe im Hafen ziemlich geschützt. 


Die Lebensverhältnisse sind in Matadi ganz dieselben 
wie in Boma und Banana, Es ist nichts. an Lebensmitteln 
zu haben und wenn man etwas mit grosser Mühe auftreibt, 
so ist es gewaltig theuer. 

Gutes, frisches Fleisch konnte ich im dortigen Hötel 
allerdings täglich bekommen, aber zu dem hübschen Preise 
von 3,50 Franks per Kilog. und Kartoffeln zu Yo Frank per 
Kilog. Dahingepen war es mir nicht möglich, während eines 
fast 8 wöchentlichen Aufenthaltes einige Hühner. oder Eier 
und frisches Gemüse oder Früchte aufzutreiben. 

Die climatischen Verhältnisse sind sehr schlecht. Bei 
Taye ist es ausserordentlich heiss, nach Sonnenuntergang aber 
kühlt es überraschend schnell ab; so dass es um 7 Uhr 
Abends schon empfindlich kalt wird. Es empfielt sich, darauf 
zu achten, dass gleich nach Arbeitsschluss um 6 Uhr, alle 
Leute nach dem Wuschen trockenes Zeug anziehen. Denn 
gerade der schnelle Temperaturwechsel erzeugt ohne diese 
Vorsicht gar zu leicht bösartige Fieber. 

Die Tornados, die meistens zwischen 2 und 4 Uhr 
Nachmittags aufkommen, sind deswegen auch sehr gefihr- 
lich und sollte man die Leute ja nicht ohne Oelzeng dem 
Regen aussetzen. 

Es ist überhaupt nicht gut die eigenen Leute in der 
Ladung arbeiten zu lassen oder lange der glühenden Sommer- 


hitze auszusetzen. Die dort beständig fahrenden Dampfer 


Farbenblindheit ist. 
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pflegen von anderen Küstenplätzen Kru-Leute zum Arbeiten 
an Bord mitzunehmen und gehen ihren eigenen Leuten 
leichte Beschäftigung. 

Der Doctor nimmt für jeden Besuch bei einem Patien- 
ten 1 &, 

Wie man aus dem Gesagten ersehen kann, ist die 
Schifffahrt nach dem Congo nicht ganz leicht und sullte es 
mich freuen, wenn diese Zeilen dazu beitragen würden, 
einem Capitän die unangenehmen Erfahrungen zu ersparen, 
die ich selbst dort habe machen müssen, 

Ich möchte noch hinzufügen, dass französisch die Ver- 
kehrssprache ist, 
ganz gut durchkonfmt. 


Farbenblindheit. 


Der kürzlich vom Marine-Departement des englischen 
Handelsamtes veröffentlichte Bericht giebt einige merkwiirdige 
wid werthvolle Informationen über das Verhältniss der 
Farbenblindheit in der Handelstlotte dieses Landes. Die 
Zahl der Candidaten, welche sich zu den Prüfungen für 
Capitäne und Steuerleute während des vergangenen Jahres 
gemeldet hatten, betrug 4688, von welchen 31 zurückgewiesen 
worden sind, weilsie völlig unfähig waren, Farben zu unter- 
scheiden. 21 von ihnen erklärten roth für grün, und andere 
bestanden darauf, dass es irgend eine andere Farbe als roth 
oder grün sei, meist nannten sie es braun. 


man aber auch mit deutsch und englisch 








Von den übrigen Prüfungseandidaten verwechselten 205 
braun mit grün, 64 hielten braun für fleischfarben und 
andere versicherten, dass es weiss sei, oder gelb oder roth. 
Die Fleischfarbe hinwiederem erklärten 106 Personen für 
grün, 32 für braun, 17 für roth und 34 für irgend etwas 
anderes. Mit Bezug auf grün, so hielten es 32 für weiss, 
42 für Heischfarben, 33 für braun und 28 für roth. Es er- 
scheint indessen, wie oben gesagt, dass nur 31 sich völlig 
untauglich erwiesen, indem ihre Unfühigkeit zur Unter- 
scheidung von Farben so gross war, dass sie auf See mög- 
licherweise verhängnissvoll werden könnte, während bei der 
Mehrzahl der Fehler nur ein theilweiser war und mehr in 
der Unfühigkeit bestand, eine oder zwei Farben zu unter- 
scheiden, als in derjenigen, die Farben überhaupt — mit 
Ausnahme von schwarz und weis — zu erkennen. 

Dies Beispiel zeigt aber auch, wie weitverbreitet die 
Es sind noch keine erschöpfenden 
Untersuchungen angestellt worden, um festzustellen, welcher 
Bruchtheil der Bevölkerung an diesem Fehler leidet, aber 
von guten Autoritäten wird versichert, dass ein Individuum 
unter dreissig theilweise, und eines unter fünfzig vollständig 
farbenblind sei. Man glaubt, dass das Uebel unter den 
Männern allgemeiner sei, als unter den Frauen, und einer 
der Schriftsteller über dieses Capitel, glaubt annehmen zu 
dürfen, dass der überlegene Farbensinn des weiblichen 
Geschlechtes sich bei diesem überliefert und immer mehr 
verschärft habe. Ein anderer fügt hinzu: „Wenn diese 
Eigenschaft eine vererbte ist, so mögen vielleicht die Evo- 
lutionisten — die Auhänger der Entwickelungslehre — in der 
Lage sein, die weibliche Ueberlegenheit in diesem Punkte 
durch den Hirweis zu erklären auf weit hinter uns hegende 
Zeitalter, in welchen die Auswahl ihrer Gefährten — theo- 
retisch genommen — eine bedentsame Pflicht und ein Vor- 
recht des schwächeren Geschlechtes war“. Auch darf nicht 
übersehen werden, dass die Wilden beiderlei Geschlechtes in 
Bezug auf Farbensinn günstiger veranlagt zu sein scheinen, 
als die civilisirten Menschen, da er sich in ihren Kriegs- 
farben, ihrem farbenprächtigen Federschmuck und ihren 
bunten Gewändern bethätigt im Gegensatze zu der Vorliebe 
für dunkle Farben der civilisirten Bewohner gemässigterer 
Himmelsstriche. 
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Farbenblindheit ist eine wichtige Frage, nicht allein fir 
die Schifffahrt, sondern auch fiir jedwede andere Beschäfti- 
gung, bei welcher die Sicherheit von Leben und Eigenthum 
auf der genauen Unterscheidung von Farben beruht, Ein 
mangelhaftes Erkennungsvermögen ist schon gar oft die 
Ursache sehr ernstlicher Unglücksfülle gewesen urd eine 
gewisse Gewandtheit im Unterscheiden der, oder wenigstens 
der hauptsächlichsten, Farben sollte eine unerlässliche Vor- 
bedingung für Diejenigen sein, welche die Leitung von 
Schiffen oder ein Amt bei dem Eisenhahmbetrieb anvertraut 
werden soll. 

New-York Press. 

Die an diese letzte Schlussfolgerung geknüpfte Erkennt- 
niss ist ja in Deutschland schon eine herrschende, und auch 
bei uns ist die Zulassung zu einem nanutischen Examen von 
einer Prüfung auf Farbenblindheit abhängige. Aber die Art 
dieser Prüfung will uns nicht panz rationell erscheinen. denn 
es ist doch etwas anderes, aus einem Haufen Wollhündel 
die richtige Farbe herauslesen zu können, oder im Stande 
zu sein, bei Nacht auf weite Entfernungen ein rothes von 
einem grünen Feuer zu unterscheiden. 





. 
Seeamtsentscheidungen. 
Reichs-Ober-Seeamt zu Berlin. 

In der Sitzunz vom 24. Februar 1893 verhandelte das 
Reichs-Öber-Seeamt über den Strandungsfall der „Artesia", 
welcher nach mehrmals vertagten und wieder aufyenommenen 
Untersuchungen des Seeamtes zu Hamburg, vor diesen 
schliesslich am £7. October 1832 zur Verurtheilung des Capi- 
tän Plett geführt hat, indem der Spruch duhin lautete, dass 
dem Capitiin das Patent zu entziehen und dem Steuermann 
Kramer ein scharfer Tadel zu ertheilen sei, 

Gegen dieses Urtheil legte Capitän Plett unter Assistenz 
eines juristischen Beistandes Berufung bei dem Oher-See- 
amt ein. 

Der Dampfer ,Artesia* von der Hamburg-Pucifie- 
Dampfschiffsiinie, war auf der Reise nach Europa am 17. 
Juni 1892 durch „Long Reach“ in die Magellanstrasse ein- 
gelaufen. Nachdem das Schiff um 84 Abends Cap Quod 
passirt hatte, zog sich der Capitän um 9 p, m. nach 34- 
stiindigem Wachen in das Kartenhaus zurück und eine viertel 
Stunde darauf stiess das Schiff auf einen Felsen. 

Am 18. Juni Morgens kam der Kosmosdampfer „Kam- 
byses“ in Sicht und fuhr Capitin Plett an Bord, um von 
Punta Arenas Hülfe bestellen zu lassen. 
wurde es stürmisch und konnte das Boot des Capitiins das Schiff 
nicht wieder erreichen, musste vielmehr an einer entfernten 
Stelle landen. Gegen Mittay drehte die .Artesia* und 
legte sich nach Backbord über. Die Besatzung musste 
flüchten und erreichte glücklich den Strand, wo man den 
Capitän mit den übrigen Leuten bereits antraf. 
Mittag kenterte das Schiff und ging total verloren. 

Capitäun Plett bestritt sein Verschulden und gab an, dass 
er an jener Stelle bei Nacht nicht babe unkern können und 
geglaubt habe, bei offner Fahrstrase vor sich, dem daselbst 
wohl bekannten Stenermann die Navigirung überlassen zu 
können, Der Reichseommissar, Contre-Admiral Przewisinski, 
bezeichnete es dageven ala Leichtfertigkeit, an solcher Stelle 
die Brücke zu verlassen, r ste die ungenane Positionsbe- 
stimmung und Aufsetzung des Curses, und warf Plett vor, 
nach der Strandung des Schiffes dasselbe verlossen zu haben. 
obgleich er selbst zugestanden habe, *.«s durch Ankerwerfen 
die letzte Catastrophe hätte verhütet werden können. 


(even 


Die Vertheidigung hob ausführlich hervor, dass für den 
Fall einer Verurtheilimg vor dem Seeamte auch noch eine 
Acklage des Staatsanwaltes eintreten werde, bezog sich anf 
das übereinstimmende Urtheil der Sachverstiindigen, erwähnte 


Unmittelbar darauf 


die Ermattung des Mannes nach 3%-stündigem Dienste, seine 
persönliche Deberzeugung, die gefährliche Stelle schon passirt 
zu haben, und dass er selbst da noch nicht zu Koje, sondern 
nur in das Kartenhaus gegangen sei, bestritt jegliche wirk- 
liebe Schuld und machte auf den Uebelstand aufmerksam, 
dass der angeklagte Capitän keine Gelegenheit gehabt habe, 
die Zeugenaussagen zu widerlegen, da über dieselben kein 
Protokoll vorliege, sondern nur eine Niederschrift der Auf- 
fassung des Secretiirs, welche subjectiven Einwirkungen 
Der Steuermann sei völlig instruirt ge- 
wesen, habe aber die erhaltene Weisung nicht befolgt und 
trage allein die Schuld an dem Unfalle. In der Navigirung 
sei ein Verschulden nicht nachweisbar, da man in der Enge 


unterworfen sei. 


nicht jede Kreuzpeilung in der Karte absetzen könne, son- 
Nichts- 
destaweriger gab das Oberseeamt den Spruch ab, dass die 
Entscheidung des Seeamtes Hamburg zu bestä- 
tiren, also dem Capitän Plett das Patent zu ent- 


dern nach Landkenntniss zu steuern gezwungen sei. 


ziehen sei und derselbe die Kosten des Verfahrens 
zu tragen habe. 

Zur Begründmg dieses Spruches wurde gemeint, dass 
der Capitän mit dem Verlassen der Commantdobrücke unvor- 
sichtig gebandelt habe, weil er den Steuermann nicht vorher 
genügend instruirt habe. Dass er einen falschen«Curs ge- 
nommen, sei unzweifelhaft, da das Schiff mit demselben ge- 
scheitert sei. Eine weitere Sorglosigkeit wurde noch darin 
gefunden, dass der Capitän einen Mann zum Ansguck ver- 
wendet habe, der nicht Seemann war; endlich ist eine 
gewisse Leichtfertigkeit auch darin zu erblicken, dass, obwohl 
er jetzt dem Steuermann Kramer die Schuld des Unfalles 
beimesse, er demselben doch damals ein so ausgezeichnetes 
Zeugnisse ausgestellt habe, 

Das Ober-Seeamt bedauert, dass den Kapitän eine harte 
Strafe treffe und giebt ihm daher arheim, sich a. Z. wieder 


um das Patent zu bewerben. 


Seeamt Tönning. 

Das Secamt verhandelte am 15. Februar über den 
Untergang des Schooners „Angela“ aus Barssel in der Aussen- 
eider am 10. October 1892. Das genannte Schiff, das am 
29. September v. Js. unter Führung des Schiffers Pekeler 
aus Barssel mit einer nach Bremerhaven bestimmten Ladung 
von 196 Tons Kohlen den Hafen von Wymess verliess, ist 
am ®. Abends WSW von Helgoland an Grund gerathen, 
Hierhei stiess 
es 5—6 Mal auf und machte in der Folge soviel Wasser 
dass beständig 2 Mann an den Pumpen sein mussten. Am 
anderen Morgen erreichte man die Eider. Da der Schiffer 
die Eider aber nicht kannte und das Schiff sich immer mehr 
auf die Seite legte und zu sinken drohte, setzte er, als man 
in die Nähe der Eiderlootsengaliote gekommen war, die 
Flagge und drehte hinter der Galiote bei, Von letzterer 
wurde alsbald das Rettungsboot mit 2 Lootsen und 1 Ma- 
trosen abgelassen. Alk dasselbe den Schooner erreicht hatte, 
stieg der Lootse Klemmensen an Bord, um das Commando 
zu übernehmen. Der zweite Lootse und der Matrose blieben 
auf Befehl von Klemmensen mit dem Rettungsboot beim 
Schooner. Klemmensen war wohl höchstens 10 Minuten an 
Bord, als gerufen wurde, das Schiff sinke, und sofort bestieg 
Klemmensen mit der gesammten Besatzung, ohne dass er vor- 
her einen Versuch gemacht hätte ‚die Mannschaft cum Bleiben 
zu veranlassen, um das Schiff möglicherweise noch zu bergen, 
Hals über Kopf das Rettungsboot, den Schooner seinem 
Schicksal Letzterer trieb noch 1", Stunden 
und strandete dann auf der Lindenplatte. Der Reichs 
Commissar kritisirte das Verhalten des Schiffers Pekeler und 
des Lootsen Klemmensen sehr abfillig und beantragte, dass 
beiden das Schifferpatent entzogen werde, Der Spruch des 
Seeamts lautete dahin, dass das Festkommen des Schooners. 


mit Hochwasser jedoch wieder losgekommen. 


überlassend. 


Bin 


bei Helgoland vom Schiffer dadurch verschuldet sei, dass er 
es versäumt hat, das Loth zu gebrauchen, Das Verlassen 
des Schiffes sei nicht gerechtfertigt. Dem Lootsen Klemmensen 
wind die Befugnis zur Ausübung des Schifferzewerbes ent- 
zoren, dem Schiffer dagegen nicht. (Hus. N.) 


Vermischtes. 


Wie uns aus Rostock i./M. mitgetheilt wird, ist durch 
Aufeismg eine eisfreie Fahrrinne von Warnemünde nach 
der Rostocker Schitfswerlt „Neptun“ hergestellt worden, so 
dass Schiffe, welehe in Warnemünde einlaufen und Repara- 
turen vorzunehmen haben, bezw. welch das Patentslip der 
Neptumeerft benutzen wollen, umgehindert das Warnow- 
Revier von Warnemünde nach der Schiffswerft passiren können, 


Auch der Hafenmeister von Bassein hat die Mittheilung 
veröffentlicht, dass die Betonnung des Bassein-Flusses nunmehr 
nach dem einheitlichen Betonnungssystem durchgeführt worden. 


Einführung des einheitlichen Betonnungssystems, 

Das Hafenamt zu Aden hat bekannt gemacht, dass mit 
dem 1. Mürz d. J. die Tonnen in der Ansegelung und im 
Fahrwasser von Aden einen Anstrich nach dem einheitlichen 
Betonnungssystem erhalten werden. Alle Tonnen ein- 
kommend an St. B. werden roth und diejenigen an B. B. 
schwarz angestrichen werden. Wo es nothwendig ist, werden 
die Tonuen auch ihrer nicht übereinstimmenden Form wegen 
ausgewechselt werden. 

Ebenso ist die Betonnung des Hafens von Caleutta und 
der Hugli-Miindang nach dem einheitlichen Betonnungs- 
system ausgeführt und zwar in der Weise, dass die schwarzen 
Tonnen eylindrische und die rothen dreieckige Toppzeichen 
erhalten haben. 


Vereinsnachrichten. 
Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 
Sitzung vom 1. März 1893. In Verhinderung des 
ersten Vorsitzenden übernimmt der Stellvertreter Capitlin 
Bendix die Leitung der Versammlung. Nach Verlesung des 
Protocolls wird‘ Herr Capitän C. H. J. A. Classen als Mit- 
glied des Vereins aufgenommen und Herr Capitün Triebe 
zu solchem vorgeschlagen. Auf Ausstellungstische 
sich wiederum werthvolle Geschenke für das ethno- 


dem 
fanden 
graphische Museum: 1. ein hilsernes Musikinstrument von 
der Westküste Afrikas, Gabe des Herrn Capitän Wichmann, 
2, ein Paar chinesischer Damenstiefel von Capitän Saiuberlich. 
Aus der Verlesung eingegangener Zuschriften geht hervor, 
dass die Seeschiffer-Vereine „Weser und „Columbas” in 
Bremen sich mit der Einführung des Zeugnisszwanges wie 
auch mit der Bildung eines allremeinen Deutschen See- 
schifler- Verbandes einverstanden erklären. 

Es wind sodann in die Tages-Ordnung eingetreten und 
mit der Revision der Seemanns-Ordnung fortgefahren, Vom 
$ 12 wird beschlossen, den Zusatz anzufügen, dass in die 
Musterrolle keine Bestimmung aufgenommen werden dürfe, 
welche den Seeleuten im Falle einer Bergung eine niedrigere 
Quote zuspricht, als die im H.G. B, gegebene Norm Die 
SS 13— 20 werlen unverändert gelassen. Dagegen wird dem 
§ 30 auf Commissionsantrag die Regelung des Wachtdienstes 
auf See hinzugefügt, wonach die Mannschaft „Wacht um 
Wacht“ zu geben habe mit der erläuternden Bestimmung, 
dass mit Beginn der Wache auch die gewöhnliche Arbeit 
anzufangen habe. 

Schluss der Sitzung 10 Uhr 15 Minuten. 
Ordnung: Revision der Seernanns-Ordnuny. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 
Der Nautische Verein zu Hamburg feierte am 25. Februar 
das 25 jährige Bestehen durch ein Festmahl im Dammthor- 
Pavillon, an welchem ca 80 Mitglieder und Gäste Theil nahmen. 


Nächste Tages- 
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Wie auch besonders in einer Rede hervorgehoben wurde, 
kann der Verein mit grosser Befriedigung auf seine 25 jährige 
Wirksamkeit zurückblicken. — Zahlreiche Fragen nautischer 
Interessen sind in diesem Jahre in den Berathungen gelör- 
dert worden und haben stets an gebührender Stelle volle 
Anerkennung und Berücksichtigung gefunden. — Wünschen 
wir dem Verein auch fernerhin kräftiges Blühen und Gedeihen 
und möge sich ein immer regeres Interesse für denselben 
auth dadurch zu erkennen geben, dass die Zalıl der Mit- 
glieder, die ja eigentlich in der ersten Seestadt Deutsehlauds 
eine sehr viel zrössere sein sollte, fernerhin wachse and da- 
durch zur Förderung der Ziele des Vereins beigetragen werde, 





. In seiner Sitzung vom 27. Februar kam derselbe Verein 
unter dem Einfluese des kurz zuvor abgehaltenen Stiftungs- 
festes nicht zur regelmilssiven Arbeit und beschränkte sich 
hei der geringen Anzahl von erschienenen Mitgliedern auf 
Die für diesen Tag 
angesetzte Tages-Ördnung: Beendigung der Berathung der 


einen geselligen Unterhaltungsabenil. 


Vorschläge, welche die gemeinsame Commission zur Revi- 
sion der Seemanns-Ordnung gemacht hat, und Begutachtung 
eines Vorschlages zur Festsetzung bestimmter Fahrstrassen 
im englischen Canal, ward deshalb auf den nächsten Sitzungs- 
tag verschoben. 


Verein Hamburger See-Steuerleute. 

Sitzung vom 23, Februar 1893. Eröffnung der Sitzung 
8h 30m durch Herrn Rauschenplat. Aufgenommen wurden 
die Herren Martens, Puck und Pickhardt. Alsdann wurde 
zum Hauptpunkt der Tagesordnung, die Schiffajungenfrage 
übergegangen und war die Debatte hierüber eine sehr leb- 
hafte. Es wurde wiederholt betont, dass der sich zur Zeit 
so fühlbar machende Mangel an wirklich guten Matrosen 
darauf zurückzuführen sei, dass von Segelschiffen höchst selten 
unbefahrene Schiffsjunyen angemustert würden, während wieder- 
um in häufigen Füllen wo dieses wirklich geschehe, die von den 
Stellenvermittlern gemachten Forderungen #0 hoch seien, dass 
eine grosse Zahl der stellensuchenden unbefahrenen Schiffs- 
jungen angesichts dieser Opfer von der Besetzung der Stellen 
absehen müssten. Einige Herren Rheder, sowie der Nautische 
und der Schifferverein haben sich schon früher mit dieser An- 
gelegenheit beschäftigt und haben sich vom ersteren auch 
einige Herren bereit erklärt, 
zumustern. Da die Segelschiffe doch nur die einzig gute 
Schule für einen unbefahrenen Jungen sind, so wurde der 
Wunsch laut, dass sich simmtliche Herren Rheder sich diesem 
Principe entachliessen mögen und wurde folgende Resolution 


unbefahrene ‚Jungen ene 


gefasst; 

Die Versammlung beschliesst an den Verein Hamburger 
Rheder ein Schreiben zu richten, in welchem diesem der 
Vorschlag gemacht wird, unbetahrene Schiffsjungen von einem 
vom Verein Hamburger Seesteuerleute zu errichtende Schiffs- 
jungenmeldestelle zu entnehmen. 

Nautischer Verein zu Kiel. 

In der Sitzung am £5. Eebruar kam ein Schreiben des 
Kaufmann Fleck zur Verlesung, in welchen darauf hinge- 
wiesen wurde, dass die Ortskrankenkasse die Aufnahme der 
Mannschaften aufgelegter Schiffe verweigert habe. Herr 
Fleck stellt num die Fragen: 1. ob bei einem autyelegten 
Schiff der Capitän oder der Rheder Arbeitgeber sei, 2. ob 
der Arbeitgeber die Verpflichtung habe, die auf solchen 
Schiffen beschäftigten Leute zur Krankenkasse anzumelden. 
Der Vorsitzende berichtet, dass nach den zu Tage getretenen 
Ansichten die erste Frage nur so beantwortet werden könne, 
dass Derjenige, dem der Nutzen der geleisteten Arbeit zufalle, 
allein als Arbeitgeber anzusehen wei; in diesem Falle also 
immer der Rheder. Die zweite Frage müsse verneint werden, 
da eine Krankenversicherungsptlicht fiir derartige Personen über- 


all nicht vorliere. Landesversicherun gsrath Hansen bemerkte: 
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Was die Invaliditäts- 
bestehe im Deutschen Reiche für jeden Arbeiter, der in einem 
fremden Betriebe beschäftigt sei, und somit auch für die auf 
den aufgelegten Schiffen befindlichen Mannschaften, die Ver- 
eicherungspflieht. ob das Schiff im Heimathshafen oder in 
andern deutschen Häfen liege, ob dabei Einkeimische oder 
Fremde und selbst Ausländer, ob vorübergehend Sreleute 


und Altersversicherung anlange, so 


oder sonstige Personen für die Bewachung des Fahrzeuges 
angenommen seien, komme nicht in Betracht: immer müssten 
für alle in soleher Weise beschäftigte Personen Quittungs- 
karten vorhanden sein und in diese Beitragsinarken eingekleht 
werden. Unterlassungssünden, die hierbei stattfänden, würden 
Da- 
gegen würden die gleichen Personen — d. h. die für den 
Bewachungsdienst im Falle des Stilliegens (im Winterlager 


stets dem Rheder als dem Arbeitgeber, zur Last fallen. 


bei Reparaturen ete.) angenommenen Leute -- durch das 
Seeunfallversicherungsgesetz au und fiir sich nicht gedeckt. 
Ebenso lige es bezüglich der Krankenversicherung; auch hier 
bestehe für die genunnten Arbeiter weder eine Pilicht uoeh 
ein Recht der Versieberung; nach der jetzigen Fassung des 


Krankenversicherungsreseties ständen dieselben ausserhalb 
der Versicherunr. Die Ortskrankenkasse könne diesellen 


weder zwangsweise noch als freiwillige Mitglieder aufnehmen, 
Es bliehe für dieselben nor übrie, sich bei auderen Kassen, 
wie hierorts der „Heimatli”, w. a, zu versichern. Gehrim- 
sath Sar.ori stimmt den vorstehenden Aeusserungen zu, sieht 
aber den Gebrauch der Hülfskassen lediglich als Nothbehelf an ; 
die auf Grund der Gesetze eingerichteten Kassen müssen so aus- 
gebildet werden, dass alle Arbeiter bei ihnen versichert wer- 
den könnten. Wenn die Seeleute gegen die Folgen der 
Krankheit in gewissem Umfauge durch die SS 48 und 49 
der Seemannsordnung gedeckt seien, so höre die Wirkung 
dieser Bestimmungen doch nach der Abmusterung auf, weil 
hiernach der Dienst des eigentlichen Seemannes beendet sei. 
Um daher die Leute sicher zu stellen, man ihnen 
empfehlen, den von Rath Hansen vorgeschlagenen Ausweg 
zu wählen. Er wolle, da Herr Fleck auch dieses in seinem 
Schreiben berührt habe, noch erwihnend hinzufügen, dass 
bei eintretenden Unfällen auch für die Mannschaften bezw. 
Arbeiter der aufgelegten Schiffe die Seeberufsgenosenschaft 
nach Ablauf der gesetzlichen Fürsorgeptlicht (13 Wachen) 
eintrete. Dr. Boysen bemerkt, dass, wenn aufgelegte Schiffe 
"nicht im eigentlichen Sinne des Wortes 
betriebe angesehen würden, 


mise 


als Seeschififahrts- 
sondern als einfache Arleiishe- 
triebe, wie solche am Lande existiren, die Ortskrankenkasse 
vielleicht nicht mehr berechtigt sein würde, die in Frage ste- 
henden Arbeiter abzuweisen. Geheimrath Sartori wiederholt 
noch einmal, dass jene Arbeiter einer gesetzlichen Kranken- 
fürsorge nicht unterliegen; bis dieses eingetreten, empfehle 
es sich im Interesse der Arheiter darauf zu achten, dass sie 
bei einer Hülfskasse versichert seien. Eine Aenderung der 
bestehenden gesetzlichen Bestimmungen lasse sich vielleicht 
bei einer Revision der Seemannsordaung, welche wol hestimmt 
in Aussicht zu nehmen sei, vornehmen. Zum Schluss der 
Debatte stellt Landesversicherungsrath Hansen den Antrag, 
dass seitens des Deutschen Nautischen Vereins Erkundigungen 
in anderen Hafenstädten eingezogen werden möchten, ob 
etwa im Gegensatz zu der Auffassung der hiesigen Orts- 
krankenkasse und auch der bir geäusserten Anschauungen 
die auf aufgelegten Schiffen beschäftigten Arbeiter zu der 
Mitgliedschaft beiden Ortskrankenkassen herangezogen würden. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 1. März 1893, Der Salpeterfrachten- 
markt verhart noch in seiner Hanen Lage. 
An eine Besserung der Ausfrachten ist vorläufig noch 
nicht zu denken und wird auch nieht in Aussicht stehen, so 


lange es Rheder giebt, die jede Berechnung aus den Augen 
lassen und ihre eigenen Interessen selbst schädigen; als Bei- 
spiel kann hierfür dienen, dass diese Woche ein im vorigen 
Monat von der Westküste Süd-Amerika’s nach Hamburg 
gesegeltes Schiff von 14/1500 Tons Register zu 16/10 d per 
Ton Register von Hamburg nach Australien geschlossen 
wurde, 

»Meinwen*, San Francisco/Europa 20/—. 

„I. ©. Glade“, San Franciseo/Europa 20/—. 


»Collintraive”, n r 18/9 recharter, 
„Bessheld*, 8 R ö 22/6, 
„Queen Victoria“, = Pr 20. 


„City of Florence“, Portland (O}/Europa 28/9. 


„Vanduara“, a .  30/— Septbr. 
„Grsfe“, Paget Sound/Europa 53/—. 

“Natunn“, „ „ (Port Pirie 42/6. 

„Brkasoni”, n = „ 41/3, 

‚St. Monan“, Tacoma/Europa 26/3. 

„City of Florence“, Tauomn/Europa 28/9. 


„Catharina“, Westk. Siel-Amerika’'s/Europa 23/9. 


» Woodhall, - = am /Genua 27/9. 
„Anlendee“, r = = {Europa 27/6. 
„Moreshy , 7 E a; Ben 
.Priorhill”, u = i > 25/—, 
„Katherine“,  . n + n «Baye 
„Antillen“, n r n 27/6, 

» Dartford”, > Pr » . Bl 
„Senta“, r n „23/9 Salpeter 


ff 13 direkt. 
„Percera“, Westk. Siid-Amerika/Europa 25/— Weizen 
1/3 direkt. 
„Hesperides* 1338 reg. Tons, Melbourne/London £ 1960. 
„Advancement“ 500 Tons Reg., Wellington N. Z./Boston £ 900. 
„Earl Granville’, Neuseeland/Europa. 
„Willowbank“, Neuseeland;Europa 27/6 U. K.. 30/— Cont. 
„Roberts Scrafton", „ i 26/3 U. K.. 28/9 = 
„British General“, Java/Vancouver 15/— Sept. 
„Earnoek“, Manilla/Boston $ 4'je, 
,Bandaneira® 1862 Tons Reg., Hongkong/New-York £ 2900. 
„Vietoria Regina*, Calcutta/Europa 20/—. 


. Castor’, ri Pr 18/’— /,6d direkt. 
„Balmoral“, „ FDundee 17/h. 

„James Korr“, „ Hamburg 17,6. 

„Robert D:mean“, Reishifen/Hamburg 22/6. 
„Beucleusch“, ” “ 21/3. 


»Amazon", Bangkok/Hamburg 23,9, 

„Auguste“, St. Mare/Europa 28/6 + 2/6 Ostsee. 

„Arrent Petersen“, Maracaibo/Europa 46/6 Dividivi, 30/— Holz. 

„Mary A. B. Carswell", Neweastle NSW/Westküste 10/6. 

„Agnes Oswald“, Newcastle NSW/San Diego 12/6. 

„Cape York*, A „ /San Franeiseo 12/8. 

14/1500 Tons Rey., Hamburg/Australien 16/104 p. Reg. Ton 
spate Beladung. 

«Verdande*, Hamlurg/ Westküste Mexico's, 

„Balmore“, London/Puget Sound 11/6. 

„Martha Fischer“, Liverpool/Adelaide 18/6, 

„Rathlown“, Marvport/British Columbia 15/— zwei Häfen. 

„Lancaster Castle“, Tyne/Westkiiste 14/6. 

„Pass of Leny“, Tyne/Westk. 14/6 ein, 15/6 zwei Hüfen. 

„Manx King“, Grimsby/Rio de Janei.o 13/6, 

„Travancore*, Carditt/Cape Town 13/9. 


„Dundonald*, „ Rio de Janaire 14/6, 
„Caslımere”, u A 14/6, 
„(rermania“, * * 14/6, 
pCavada®, * is 14/8, 


„Glendover“, „ /Ir Plata-Fluss 15/6. 
„Mayfield“, Newport/Callao 14/6 i. c. 











New-Yorker Frachtenbericht. 

New-York, den 17, Februar 1893. Wir haben eine etwas 
geringere Nachfrage nach Dampferräumte zu melden, sowie dass 
die Umschläge bedeutend weniger waren, als die der Vorwoche. 
Die Frachten dagegen sind in jeder Richtung unverändert ge- 
blieben. 

An unseren Segrelschiflsmarkt herrscht immer noch eine ge- 
drückte Stimmung. Die Tonnage häuft sich zusehends und bei 
dem äusserst beschränkten Bedarf bleiben die niedrigen Frachten 
unverändert, wie denn auch die Aussichten nicht gerade ermu- 
thigend sein. 


Getreide Provisionen. 

Liverpool, Dampfer 13/44 T/6ald/ 
London, Dampfer 1/ad 11/3 
Glasgow, Dampfer 2d gefragt 12,6 
Bristol 2d Pr 16/3 
Hull ad 20/ 

Leith ad x 17/6 
Newcastle 24d Nom. 20/ 


Hamburg, 35 pig. gefrgt. 85 pty. 
Rotterdam, ige, 20 cents, 
Amsterdam, 4'/ac. Noml. 20 cents. 
Copenhagen, 1/6 n 22,6 
Bordeaux, 1/10 /a 30435 cents. 
Antwerpen, lal!/ad. 10/al2/6 
Bremen, 45 pfg. 85 pfe. 
Marseille, 2 gefrgt. 20/ 


Baumwolie, Mehl i. Süäcken 
sepresst, u. Delkuchen. Maassgut. 

Liverpool, Dampfer  3-32d 63 10/ 
Lomton, Dampfer =o... eee Hlatı!d 10; 
Glasgow, Dampfer =... 2... 6,3 13/a207 
Bristol eier 0/6 15, 
Halk ae 8/9 17/620! 
Leith j= =  —§ aeasaees 9, 20; 
Newcastle endemic 10/ 20/ 
Hamburg, 9-32e. 16 cents. 50 wk. 
Rotterdam, NETTE ERS: 12 cents, 16 c. 
Amsterdam, 25 cents, 12 cents, l6e, 
Copenhagen, anne A 25/ 
Bordeaux, kee eee 25, cents, $8. 
Antwerpen, 3-32. 76 17/60 230/ 
Bremen, 5-32. ren Ab mk. 
Marseille, = cnuveees 15/ 20/a22/6, 


Raten lür Charters je mach Grosse und Häfen: 


Cork f. OQ. Vor, Kon, Continent. Shanghai 
NY. Balt, Direct. 
Getreide per 
Dampfer noml. 23 2/3 2/ BS ssaee 


Raf. Petrol. 
per Segl. ernennt LT, 22aB24/oc. 
Hongkong. Java, Caeloutta, Jajan. 
Getreide per Dampfer ...... 00 we eae 


Ratt. Petrol. per Segl. 17a18e. Ite. 





Büchersaal. 


Die neue dritte Auflage von Andrees Handatlas (erschei- 
nend in 12 Abtheilungen 4 2 Mark oder in 48 Lieferungen 
a 50 Pfg.) schreitet rüstig vorwärts. Vor uns liegen die 4. 
bis 6, Abtheilung, welche sich in ihrer reichen Kartenzahl 
und dem vornehmen Gewande (Purpur-Umschlag mit Gold- 
druck) höchst stattlich ausnehmen. Aus dem reichen Inhalt 
dieser Abtheilungen sei wegen Raummangel hier nur das 
Wichtigste hervorgehoben, Die Uebersichtskarte der west- 
lichen und östlichen Halbkugel giebt ein deutliches Bild des 
ganzen Erdreliefs, da die Erhebungen des Landes in gewissen 
Abständen mit verschiedenen Farbschichten dargestellt wur- 
den, denen genau entsprechend die Meerestiefen in verschie- 
denem Blau angegeben sind. Den Glanzpunkt der neuen 
Abtheilangen bilden aber wohl die neuen deutschen Staaten- 
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und P’rovinzkarten. 
die Thüringischen Staaten, die Provinz Hessen - Nassau und 
das Grossherzogthum Hessen in dem grossen Maassstabe 
1:500000 gezeichnet, denen sich noch Nebenkarten von der 
sächsisch - böhmischen Schweiz, vom westlichen Thüringer 
Wakle und vom Rheingau im Maasse 1; 250 000 anschliessen, 
also in einer Grösse, die jedes Dorf und alle touristisch 
wichtigen Punkte aufzunehmen gestattete, Das grosse Dop- 
pelblatt von den Rheinlanden, Westfalen und den Fürsten- 
thiimern Lippe ist 1: 750000 entworfen, mit einer grossen 
Nebenkarte des rheinisch - westfülischen Industriebezirkes in 
1: 500 000, 
was die Landkartenherstellung bisher in Deutschland leistete 


Von ihnen sind das Königreich Sachsen, 


Diese Blätter bilden das Genaueste und Schönste, 


und bieten eine Fülle von Details, ohne dabei die Klarheit 
Besondere Aufmerksamkeit 
Höhenmessungen, den sadministrativen Eintheilungen, sowie 
den erschöpfend gegebenen Verkehrsverhältuissen gewidmet 


zu verlieren. scheint neuen 


worden zu sein. So lassen uns diese neuen Abtheilungen weder 
im Stich, isenbahnen 
Spaniens oder die Befestigungen an der russischen Grenze 


wenn wir uns über die neuesten 


orientiren wollen, noch dann, wenn wir die neue sibirische 
Stadt Kustanai suchen, die Thätigkeit der Franzosen in West- 
afrika verfolgen oder uns über die Fortschritte des Bahnbaues 
in China wollen. Sürnmtliche Karten stehen 
auf dem neuesten Standpunkte der Wissenschaft und sind 
sauher enuf gutes weisses Kupferdruckpapier gedruckt. Es ist 
wirklich eine Freude, diese schönen, klaren Kartenhilder zu 
hetrachten, und yon grossem Werthe, sie bei der Zeitungs- 
lektüre, beim Studium von Reise und Länderbeschreibungen, 
hei irgend einer Tagesfrage als allzeit hilfreiche Berather 
und Auskunftsertheiler zur Hand zu haben, 


. 
Patentnachrichten. 
Mitgetheilt durch das Patenthmreau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25, 
Hamburg, Gr. Burstah 18. 
Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelegenheiten betreffende Fragen den Abonnenten 
dieses Blattes im redactionellen Theile oder auch direct brieflich 


unentgeltlich zu beantworten, sofern solche Antworten keine be- 
sondere Spesen verursachen. 


unterrichten 








A. Anmeldungen. 

Einrichtung der Steuerschwimmer bei hydrostatischen 
Parallelsteuerunzen für hydraulische Hehewerke oder Lasten 
bewegende Schwimmkörper, — C. Gronert in Berlin NW. 
11. November 1892. 

B. Ertheilungen, 

Fernronrocular mit weit abliegendem Augenpunkt. — 
Firma Carl Zeiss in ‚Jena. 20. Januar 1802, 

Turbinen-Gegenstrom-Condensator. — Gebr. Forstreuter 
in Oschersleben. 17. Juli 1892 

Selbstthätige für beide Cylinderseiten gleichzeitig zu 


Luisenatrasse 22 a. 


öffnende Entwässerungsvorriehtung für Dampfeylinder. — 
QO, Koppen in Cassel, Grüner Weg 10. 24. Mai 1892. 
C, Gebranchsmuster. 

Combinirter Einhau in Flammrohrkessel und Flammrohre 
aus polygonnl begrenzten durchbrochenen sowie aufwärts- 
strebenden Blechwiinden. H. Jiingling in Neustadt, Pfalz. 
30. December 1892. 

Platten-Heizkessel. Eugen Clarenbach in Berlin, Wil- 


helmatrasse 18, 18. Jannar 1893. 





Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 
Ostsee. 

Bemerkung über die kürzlich zu Neufahrwasser errichtete 
Bake. West-Preussen. Deutsche Küste. 

Nach Mittheilung der Hatenbau-Inspektion zu Neufahr- 
wasser ist der Festungsthurm von Weichselmünde, welcher 
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mit dem Schornstein der Spritfabrik in Neufahrwasser die | 


Mitte der Einfabrtsrinne in den Hafen anzeigt, weil baufilliigt 
umgebaut worden. In der neuen Form ist dieser Thurm 


der Einsegelungslinie auf der Westerplatte, in der Nähe der 


nicht mehr genügend sichtbar, und ist daselbst zur Festlegung | 
| 
1} 


Wurzel der Ostmole eine neue hölzerne Bake errichtet worden, | 
welche mit dem Schornstein der Spritfabrik zu Neufahrwasser | 


dieselbe vorher erwähnte Richtung angiebt. Diese Bake 
ist 15 m hoch, weiss angestrichen und hat Stundenglasform. 


Nordsee. 

Wiederauslegung des Feuerschiffes „Oste Riff“. 

Deutsche Küste. 

Die „Deputation für Handel und Schifffahrt“ zu Ham) 
hat am 11. Februar d. J. bekannt gemacht,’ dass das Feuer- 
schiff „Oste Riff’ seine Station wieder eingenommen hat. 

Nebelsignale auf dem Feuerschiffe „Girdler“. Themse. 
England, 


Die Nebelsignale auf dem Feuerschiff „Girdler“ werden 


Elbe. 


von jetzt ab mit einem Handnebelhorn abgegeben, und zwar 
jede Minute zwei rasch aufeinanderfolgende Signale, jedes | 
von ca 2 Sekunden Dauer. Das eine Signal hat einen | 
hohen, das einen tiefen Ton. Die Signale haben 
Aehnlichkeit mit dem Ton einer Sirene. nur von viel ge- 
ringerer Stärke, 
Auslegung einer Leuchttonne an Stelle der West Blyth-Tonne 
im Fahrwasser Sea Reach. Themse. Ostküste vor England — 
Die bisherige West Blyth-Tonne ist eingezogen, und an | 
ihrer Stelle ist eine schwarz und weiss karrirte Leuchttonne, | 
mit einem weissen unterbrochenen Feuer, ausgelegt worden, 


Englischer Canal ete. 
Treibendes Wrack nördlich von Calais. Nordküste von 
Frankreich. 
Der Führer des Fischerkutters No. 87 ars Calais, hat 
mitgetheilt, dass 15 Sm nördlich des Hafens von Calais ein 


andere 





grosses gekupfertes Schiff im Meeresspiegel treiht und da- 
durch für die Schifffahrt sehr gefährlich ist. 


Mittelmeer. 


Beleuchtung der Hafenbauten zu Patras. Westküste von 
Griechenland. 

Nach Mittheilung des Commardanten des französischen 
Schiffes „Jean Bart“ sind die beiden Molen und der Wellen- 
brecher zu Patras nunmehr fertiggestell. Auf dem Kopfe 
der Ostmole brennt ein 12 Sm weit sichtbares weisses festes 
Feuer mit Blinken, alle 90 Sekunder ein Blink. Auf den 
Enden des Wellenbrechers brennt je ein rothes festes Feuer. 

Westindien etc. 
Leuchtfeuer auf der Spite Meseta, Hafen von Guanica. 
Südküste von Porto Rico. 

Am 11. Februar d. J. ist auf der Spitze Meseta, an der 
Ostseite der Hafeneinfahrt von Guanica, ein weisses festes 
Feuer angezündet worden; dasselbe befindet sich 36 m (118) 
über der Meeresfläche und ist bei klarer Luft 8 Sm weit 


' sichtbar. 


Linsen-Leuchtapparat 6, Ordnung. 

Der 122 m (40%) hohe Leuchtthurm ist aus Steinen 
erbaut, achteckig und erhebt sich von der Mitte des massiven 
Wärterhauses, welches eine Höhe von 8,8 m (2%) hat. 

Geogr. Lage: 17° 57' 50” N-Br., 66° 53° 360° W-Lg. 

Nördliches Eismeer. 
Nordküste von Norwegen. 

Nach Mittheilung des Führers des Dampfers „Nordland“ 
hat derselbe mit seinem Schiff im Porsanger Fjord auf eine 
in den Karten nicht angegebene Klippe gestossen. Das 
Schiff ist ea 30 Minuten später gesunken. 

Ungef. geogr. Lage der Klippe: 70° 38° N-Br., 25° 


| 36° O-Lg. 














UNIO 


in Verbindung mit der 


Hamburg-Amerikan, Packetf-A.-G. 


zwischen 


Essen Capt. Brain 8. März. 
Sorrento „ Jürgensenld. 


Garantie gegen Betriehsstörungen. 


Die mit * bezeichneten Dampfer gehö- 


ren der Hamburg-Amerik. Packetf.-A.-G. 


| 
| Jahren im Gebrauch. 
Carbolineum Hansa. 
Anstriehöl, sonservirt das Hols in neue. i 
Hemmt die 5 
der Füulniss in alten Schiffen. 


Näheres wegen Fracht bei 5s 


Rob. M. Sloman jr., 
Steinhéft 20 I, 


und wegen Passage in den Bureaux der 
Hamb. Amerik. Packetf.-A.-G., 


Doventleth 18-21. 


! Schiffen. 


FRANZ SANDER 


Hamburg. 
Import und Export 
von Mineralschmierölen. 


Regelmässige Dampfschifffairt | Atleinverkaut und Lager 
von 
Wriedt’schem Tauwerk. 


Hamburg U. New-Yor k. Extra - Valvoline - Cylinderöl 


das vollkommenste Dampfeylinderöl. 


Unerreichte Leistungsfähirkeit. 


Franz Sander, | 
Hambu rg, Ridingsmarkt 34, i 


Neuheit. 
Blocks- und 
Scheiben - Rollen. 


aus geschmiedetem und 
gepresstem Stahl. 


Higginson’s Patent. 
Sind leichter und billiger als Holz- 


und Eisenblöcke und dem Rosten und 
Reissen nicht ausgesetzt. 





F Bereits in England und inHambur- 
„Adlermarke‘ | hei zahlreichen Firmen erfolgreich einge- 


| | J. Levy jr. 


42 gr. Reiche Hamburg. 


gu: ee Qe ce ee 2 


Th. Höeg, 
Steinhöft 3, Hamburg. 


| | 
Beg 
j Hoeg's Anti Corrosive Composition j 


Schutz gegen Corrosion der Maschinen. | — 
Ersparmss an Kohlen. 
Extra-Marine-Maschinen-Oel. 
Anerkannt vorzüglich zur äusseren 
Schmierung der Maschinen. 
Wriedt'sches Marinetauwerk. 
Bei der Kaiserl. Marine seit zwanzig 


„Anti Fonling Composition 
„ Boot Topping Farbe 
» Patent Mennige i 


:sind die Besten und im Gebrauch 
die Billigsten. 


! 
o—_ tan Demi tm 


Verbreitung | 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantw. Redakteur: Ludwig Jerrmann. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


o Erecbeinungeweics. ag 
a „Hansa’ ts nautische Zeitach 
erscheint t jeden un | 


Bestellungen. 
Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeltenen- 


Expeditionen des In- und Auslandes, sowie 
Veriggmandiung nehmen Bestellan 
tires H. 


Bremen: 
Buchhan 
Alle erect fiir die Redaction sind 
zu richten an Capitän L. Jerrmann, Hamburg, 


Steinhöft 

nu en und Expeditionsangel = 
heiten an die en „ok borat ta 
Messtorff, osstorff, Hamburg, Steinhö 


m entge 
. Silowon's 





Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch - österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark &) Pfg. 


| Einzelne Nummern 4 & Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pf, berechnet, 


Annahme: Durch die Verla, 
die ve Expeditionen. durch 
die Buchhandlung von H. W. Silomon, Erstere 
ertheilt auch J Auskunft über hellagen ns Ww. 


handlung, sowie 


Frühere Jahrgänge (1864 u. ff.) und Nummern ier „Hansa“ werden, soweit vorhanden, 20 ermässigteu Preisen abgegeben. 
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Auf dem Ausguck. 


Auf dem am 13. und 14. Februar in Berlin 
abgehaltenen Vereinstage des Deutschen Nautischen 
Vereins nahm Herr Commerzienrath Gibsone aus 
Danzig Gelegenheit, eine Klage laut werden zu 
lassen über die ignoblen Bedingungen, welche eng- 
lische Kohlenablader den Capitänen zu stellen ver- 
suchen. Herr Gibsone hat dieselben in einem 
Flugblatte gekennzeichnet, welchem wir die folgenden 
Stellen entnehmen: 

„Noch vor wenigen Jahren konnte jeder Capitän, 
der Kohlen nach Danzig oder Neufahrwasser 
brachte, zum Löschen denjenigen Stauer benutzen, 
der ihm passte, Seitdem ist öfters, und zuletzt 
mit Erfolg, der Versuch gemacht worden, in den 
Kohlenchartepartien nach Danzig die Klausel ein- 
zuführen: discharging by charterers agent, owner 
paying usual oder customary charge. Nun beträgt 
der Löschlohn hier für Kohlen 4 d pro Tonne und 
wenn man reichlich zahlt 4'/, d. Heute werden 
die hiesigen Rheder durch die Nachricht über- 
rascht, dass ein grosses Haus in Newcastle, welches 
viel Kohlen nach Danzig verschifft, 6 d pro Tonne 
als customary charge für Entlöschung in seine 
Chartepartien einzutragen verlangt. Gleiches wird 
von anderen Abladern in der Tyne und den Firth 
of Forth-Häfen gefordert. Wie gewöhnlich gehen 
die faulen Bedingungen in den Chartepartien von 


Kaufleuten aus, die selbst Rheder sind und auch 


Ihre eigenen Schiffe im _ Geschäft verwenden. Ob 
“sie die ersparten 17% d oder 2 d, welche der 
hiesige Agent ihnen zu remittiren hat, in die eigene 
Tasche stecken oder dem Schiffe zugutbringen, lasse 
ich dahin gestellt. 

Die geplante Verschlechterung der Kohlen- 
chartepartien’ nach Danzig berechtigt zur Frage, 
ob es nicht Angesichts der für die Rhederei so 
überaus kiimmerlichen Zeiten geboten wäre, un- 
billigen Forderungen der Befrachter endlich ein 
energisches Halt zuzurufen. Es haben sich all- 
mählig im Befrschtungsgeschäft Usancen heraus- 
gebildet, die jeder guten Sitte Hohn sprechen. 
„Das Schiff ist an den Agenten des Befrachters 


zu adressiren und hat des Empfängers Makler zu 


benutzen*. © 


Wenn ein am fremden Orte wohnender 
Käufer von Waaren, die Zug um Zug zu bezahlen 
sind, die Bedingung stellen wiirde, dass die Waaren 
an seine Vertrauensperson zu schicken wären, 
würde jeder respektable Verkäufer sich weigern, 
mit solchem Manne Geschäfte zu machen. Letzterer 
würde aber für verrückt erklärt werden, wollte er 
darauf bestehen, dass seine Leute die Waaren zu 
verwiegen hätten und der Verkäufer dafür einen 
höheren Lohn zahlen sollte, als den wirklich an 
die Wieger zu verabfolgenden. Und ähnlicher 
Klauseln giebt es mehr, Dank dem mangelnden 
Korpsgeist unter den Rhedern. Denn dem Rheder 
gegenüber ist vieles erlaubt, was im gewöhnlichen 
Geschäft unter Kaufleuten für unanstiindig gilt. 
Die Erzchartepartien z. B. mit den sogenannten 


- 
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„Full conditions“ sind mit solchen Klauseln derartig 
gespickt, dass der Rheder froh sein kann, wenn 
ihm zur Bezahlung der Hafenabgaben die halbe 
Fracht bleibt.“ 

Bei der Einsichtnahme von solch haarsträu- 
benden Unverschämtheiten muss man sich unbe- 
dingt die Frage vorlegen, ob es denn so ganz un- 
möglich für die deutschen Rheder würe, gemeinsam 
eine anständige, allen beiderseitigen Rechten ent- 
sprechende Normal-Chartepartie aufzustellen? Man 
sollte denken, dass wir Deutsche, mit der dritt- 
grössten Handelsflotte der Welt, doch auch ein 
Wort mitsprechen könnten und uns nicht Alles 
gefallen lassen müssten, was englischem Ueber- 


muth beliebt. 


* * 
* 


„Hätte ich nur zwanzig Tausend Mark!“ So 
hat schon gar Mancher gesagt und sich dabei 
gedacht, wie er sich dann aus allen Schwierigkeiten 
mit Leichtigkeit herausziehen können würde, oder 
sich doch wenigstens die drückendsten vom Halse 
zu schaffen in der Lage wäre, Ein ähnlicher 
Gedankengang scheint den preussischen Handels- 
minister von Berlepsch in der Sitzung des Ab- 
geordnetenhauses am 25. Februar beherrscht zu 
haben, als er sagte „dem Wunsche des Abgeord- 
neten Jürgensen, die Gehälter der Navigations- 
lehrer aufzubessern, würde ich mit der grössten 
Freude sofort nachkommen, wenn er mir die Mittel 
dazu bewilligen will“. Unser Blatt ist zu ver- 
schiedentlichen Malen für die Gehalts-Aufbesserung 
der preussischen Narigationslehrer kräftig einge- 
treten, aber es scheint so, als ob dies Bemühen 
nicht den rechten Erfolg haben sollte. Zwar fügte 
der Herr Handelsminister gleich darauf hinzu: 
„Indessen kann ich dem Herrn Abgeordneten die 
Hoffnung machen, nächsten ‚Etat die 
Navigationslehrer in ihrem Gehalte den Fort- 
bildungsschullehrern gleichgestellt werden sollen.“ 
Das wäre also Alles, worauf sie sich Hoffnung 
machen dürfen, nachdem man ilmen versprochen, 
dass sie ihrem Range gemüss die Gehälter der 
Gymnasiallehrer erreichen sollten, „Ja, hätte ich 
nur zwanzig Tausend Mark!“ 


dass im 





Schifffahrts- und Sehiffsbau-Prämien 
in Frankreich. 
Krenke 


Von Gustav 


Die Schutzzollpolitik, die dem heutigen Wirth- 
schaftsleben der Völker ihr Gepräge aufdrückt, hat 
auch das Verkehrsgewerbe nicht unberührt lassen 
können. Die Einfuhr ist durch Schutzzölle verhin- 
dert oder wenigstens beschränkt worden; naturgemiiss 
schützen auch diejenigen Länder, welche bisher die 
eingeführten Waaren aufgenommen haben, das hei- 
mische Gewerbe durch Zölle und verschliessen dadurch 


ihren Markt den andern Schutzzollländern. Es 
würde also schliesslich dahin kommen, dass sich 
jedes Land durch Zölle wie durch eine chinesische 
Mauer vom Auslande absperrt; indessen hat die 
frühere Ausfuhr eine Reihe son Gewerbezweigen 
aufblühen lassen und durch die Verhinderung der 
Ausfuhr würden die Anlagekapitalien verloren gehen, 
die Arbeiter brotlos werden, also eine ausserordent- 
liche Schädigung des Nationalvermögens eintreten. 
Man bedarf also der Ausfuhr und muss Opfer brin- 
gen, um sie zu ermöglichen; die Dreibundstaaten 
haben durch Abschluss der Handelsverträge ein 
erweitertes Absatzgebiet für ihre gegenseitigen Er- 
zeugnisse zu schaffen gesucht. Indessen sind diese 
Handelsvertrige nur unter schmerzlichen Opfern 
möglich, weil die gegenseitigen Erzeugnisse im 
grossen Ganzen ziemlich ähnlich sind. Anders 
steht es um den Verkehr über- 
secischen Ländern, die grösstentheils kein Gewerbe 
besitzen und nur Rohstoffe, wie sie unserem Erd- 
strich ganz abgehen, erzeugen; hier braucht also 
der Gewinn der Ausfuhr nicht durch Opfer erkauft 
zu werden. 


mit den meisten 


Der überseeische Verkehr ist daher ein ausser- 
ordentlich Feld und die einzelnen 
europäischen Staaten suchen jeder den grösstmög- 
lichen Theil dieses Verkehrs an sich zu reissen und 
die Mitbewerber zu verdrängen. Um diese Absicht. 
zu befördern, erschien es angezeigt, regelmässige, 
häufige und schnelle Schiffsverbindungen einzurich- 
ten; da die Rheder indessen unter solchen Bedin- 
gungen nicht darauf rechnen können, jederzeit die 
Tragfähigkeit ihrer Schiffe auszunutzen, so fanden 
sie sich zu derartigen Leistungen nur dann bereit, 
wenn der Staat den Ausfall durch eine Beihülfe 
deckte. England erkannte zuerst den Vortheil 
einer solchen Einrichtung; im Jahre 1840 schloss 
es mit dem Rheder Samuel Cunard in Halifax einen 
Vertrag, auf Grund dessen er sich gegen eine jähr- 
liche Beihülfe von 65,000 &£ verpflichtete, einmal 
monatlich ein Dampfschitf von Liverpool nach Hali- 
fax, Quebec und Boston sowie zurück verkehren zu 
Noch ehe am 4. Juli 1840 die „Britannia“ 
als das erste Postdampfschiff von Liverpool ausge- 
laufen war, hatte in Frankreich Thiers bereits am 
6. Mai 1840 den Kammern einen Gesetzentwurf, 
betreffend Einrichtung überseeischer Postdampfer- 
linien, vorgelegt. Aber wenn auch der Entwurf 
angenommen wurde, so fanden sich doch keine 
Bewerber und nach mehrfachen vergeblichen Ver- 


umworbenes 


lassen. 


suchen kamen erst auf Grund eines neuen Gesetzes 
vom 17. Juni 1857, das dem Finanzminister für 
24 Jahre jährlich 14 Millionen Fr. zur Unterstützung 
von Postdampferlinien zur Verfügung stellte, regel- 
miissige Damptschififahrtsverbindungen von Havre 
nach Nordamerika, von Nantes nach Mittelamerika 
und von Bordeaux 


nach Südamerika zu Stande, 


SS — 


Seitdem hat schon längst jeder Staat, dem irgendwie 
Mittel für solche Zwecke zur Verfügung stehen, 
regelmässige Postdampferlinien eingerichtet und das 
Gleichgewicht in der Ausfuhrmöglichkeit ist im 
Wesentlichen wieder hergestellt. 

Frankreich hat daher, um seine Mitbewerber 
zu überflügeln, zu einem neuen Hülfsmittel seine 
Zuflucht genommen; es gewährt nämlich allen fran- 
zösischen Schiffen Schifffahrtsprämien und ausser- 
lem seinen Werften Bauprämien. Hierdurch beför- 
dert es ausser dem schon angegebenen Zweck auch 
die Kriegstüchtigkeit seiner Flotte, da dieser nicht 
nur eine zahlreiche Bemannung der Handelsmarine, 
sondern auch deren Schiffe selbst als Hiilfsflotte 
zur Verfügung stehen. Diese Einrichtung wurde 
durch Gesetz vom 29. Januar I»81 auf 10 Jahre 
geschaffen, hatte aber wegen ihrer verhältnissmässig 
kurzen Dauer und der Möglichkeit, dass sie nicht 
erneuert würde, im Wesentlichen nicht die gehoffte 
Wirkung, denn beispielsweise fielen zwar der Werft 
für ein im Januar 1889 fertiggestelltes Schiff noch 


die Bauprämien zu, der Rheder konnte aber auf 


die Schifffahrtsprämien höchstens noch zwei Jahre 
mit Sicherheit Indessen war dies nicht 
ein Beweis, dass die Einrichtung überhaupt wirkungs- 
los, 
Als daher das Gesetz am 29. Januar 1841 seinen 
Endpunkt erreichte, war man zwar allgemein darüber 
einverstanden, dass es erneuert werden misse; da 


rechnen. 


sondern diss sie verbesserungsbediirftig sei. 


aber zu jener Zeit die Aenderung der Zolltarife in 
Aussicht stand, so wollte man erst deren Abschluss 
abwarten, um die daraus zu ziehenden Schlüsse 
übersehen zu können, und verlängerte deshalb das 
bisherige Gesetz um ein Jahr. zum 
29. Januar 1892. Die Verhandlung über das Zoll- 
gesetz zog sich bis in die ersten Tage des Januar 
1842 hin und es blieb keine Zeit zur Vorlage und 
Durchberathung eines neuen Schiflfahrtsgesetzes, 
so (lass man das bisherige Gesetz um ein halbes 
Jahr, also bis 31. Juli 1892 verlängern musste. 
Im Januar 1892 endlich legte die Regierung den 
neuen Gesetzentwurf, im Wesentlichen 
dem früheren Gesetze anschliesst der Kammer 
vor; der Kammerausschuss änderte indessen den 
Regierungsentwurf in wesentlichen Punkten ab und 
als endlich eine Verständigung zwischen der Regie- 
rung und dem Ausschuss erzielt war, stand die Ver- 
tagung bereits so nahe vor der Thür, dass an eine 
Durchberathung des Entwurfs in der Kammer und 
im Senat nicht mehr zu denken war. Die Regierung 
wünschte daher die Verlängerung des bisherigen 
Zustandes auf unbestimmte Zeit, die Kammer ver- 
längerte aber das bisherige Gesetz nur bis zum 
31. Januar 1893, weil sie durch eine bestimmte, 
kurze Frist das Zustandekommen des neuen Gesetzes 
zu fördern glaubte. Obwohl die Kammer 
bei ihrem Wiederzusammentritt 1892 


also bis 


der sich 


nun 
im Herhst 


cst, 
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einen Gesetzentwurf vorfand, über dessen wesent- 
liche Punkte sich der Ausschuss bereits mit der 
Regierung verständigt hatte, so nahm doch der 
Panamaskandal die Zeit der Kammer so in Anspruch, 
dass der Entwurf erst gegen Ende Januar 1893 
zur Verhandlung kommen konnte, Nach dreitägiger 
heisser Redeschlacht wurde der Entwurf endlich 
von neuem umgestaltet angenommen, so dass das 
Schmerzenskind am 31. Januar 1893 im Journal 
officiel der Oeffentlichkeit übergeben werden und 





schon am folgenden Tage seine Wirksamkeit begin- 


nen konnte, 

Nachdem vorstehend die Schicksale des „Gesetz- 
entwurfs über die Handelsmarine* vorgeführt sind, 
wollen wir im Folgenden den Tnhält betrachten. 

Nach Art. 7 des Regierungsentwurfs wird auf 
einen Zeitraum 10 Jahren von Erlass 
Gesetzes ab den französischen Segel- und Dampt- 


von des 
schiffen für jede Fahrt zwischen zwei mehr als 
60 Seemeilen entfernten Häfen eine Schifffahrts- 
prämie gewährt, die ausschliesslich der überseeischen 
Schifffahrt (navigation au tong cours), nicht aber 
der Hochsee- und Küsten-Fischerei, den unterstiitz- 
ten Linien und der Vergnügungs-Schifffahrt zu Gute 
kommt. Die Prämie beträgt für die Nettotonne 
und 1000 Seemeilen 1,50 Fr. für die in Frankreich 
gebauten Schiffe, wenn sie eben von Stapel gelaufen 
sind, und ermässigt sich alljährlich um 7,5 Cts. bezür- 
lich der Holz-. um 5 Cts. bezüglich der Eisenschiffe. 
Die im Auslande gebauten Schiffe erhalten nur die 
Hälfte der Schifffahrtspriimie, doch werden die vor 
20. Janusr 1881 fran- 
zösirten Schiffe den in Frankreich gebauten gleich- 
gestellt. Die Gegenleistung der Rheder besteht 
darin, dass sie einerseits im Kriegsfalle auf Ver- 
langen ihre Schiffe dem Staate zur Verfügung stellen 
müssen und andererseits nach Art. 8 die Postsen- 
dungen und etwaigen Postbegleiter frei zu befördern 
haben. 


Erlass des Gesetzes vom 


änderte diese Bestim- 
mungen in einer Weise, dass die Regierung die 
Aenderungen nicht annehmen zu können erklärte; 
schliesslich einigte man sich unter folgenden Be- 
dingungen: 1. Die Dauer des Gesetzes wurde auf 
15 Jahre festgesetzt, mit diesem Zeitraum aber 
auch seine Wirkung begrenzt; 2. die Schifffahrt 
nach europäischen ausländischen Häfen (cabotage 
international), sofern diese mehr als 120 Meilen 
vom französischen Ausgangshafen entfernt sind, 
erhält */; der Prämien für überseeische Schifte; 


Der Kammerausschuss 


3. Die Prämie beträgt für die Bruttotonne und 
1000 Seemeilen a. 1,10 Fr. für die in Frankreich ge- 
bauten Dampfer und ermässigt sich jährlich um 
3 Cts. bezüglich der Holz-, um 2 Cts, bezüglich 
der Eisenschiffe, b. 1,40 Fr. für die in Frankreich 
gebauten Segelschiffe und ermässigt sich jährlich 
um 3 Cts. bezüglich der Holz-, um 2!/, Cts. bezüg- 
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lich der Eisenschiffe (die im Auslande gebauten 
Schiffe erhalten nur die Hälfte dieser Sätze); 4. 
Von den Prämien werden 3°/, zu Gunsten einer 
besonderen Kasse einbehalten, um aus dieser den 
Familien der bei Schiffbrüchen verunglückten See- 
leute Entschädigungen gewähren zu können. 

Bei der Berathung in der Kammer wurde die 
Dauer des Gesetzes wieder auf 10 Jahre beschränkt, 
dafür aber bestimmt, dass der für die Gewährung 
der Schifffahrtsprämie maassgebende zehnjährige 
Zeitraum nicht von Erlass des Gesetzes ab, sondern 
— wie es der Ausschuss zuerst beabsichtigt hatte 
— vom Stapellauf des Schiffes an gerechnet werde, 
so dass ein im Jahre vor Ablauf des Gesetzes 
erbautes Schiff auch bei Nichterneuerung des 
Gesetzes die Prämie noch volle zehn Jahre erhält. 
Die ?/; Prämie für die Schiffahrt nach europäischen 
ausländischen, sowie nach algerischen Häfen wurde 
auch von der Kammer aufrecht erhalten, doch als 
Mindestentfernung der Häfen wie für die über- 
seeischen Fahrten °60 Seemeilen zugelassen. Vom 
Ausschuss war der Brutto- anstatt des Netto-Raum- 
gehaltes als Grundlage für die Prämienberechnung 
eingeführt worden; nun wiesen aber die Vertreter 
der Segelschifffahrt in der Kammer nach, dass 
diese Berechnung für die Dampfer ungleich gün- 
stiger als für die Segler sei und dass der höhere 
Satz von 1,40 Fr. für die Segler gegen 1,10 Fr. 
für die Dampfer diesen Unterschied bei weitem 
nicht ausgleiche. Mit grosser Mehrheit wurde denn 
auch den Seglern eine Prämie von 1,70 Fr. zuge- 
billigt. Ein besonders heisser Kampf entspann 
sich in der Kammer um die von der Regierung 
und vom Ausschuss gleichmässig bejahte Frage, 
ob die im Auslande gebauten und dann französirten 
Schiffe die halbe Fahrprämie erhalten sollten. 
Wenn auch von den Befürwortern darauf hinge- 
wiesen wurde, dass die in Frankreich gebauten 
Schiffe noch durch die volle Bauprämie sowie die 
andere Hälfte der Fahrprämie genügend geschützt 
seien und dass andererseits die ausländischen 
Schiffe nach ihrer Eintragung in die französischen 
Schiffslisten bezüglich der Mannschaft, Ausrüstung 
und Ausbesserung die gleichen Pflichten wie die in 
Frankreich gebauten Schiffe hätten, so konnte, sich 
doch die überwiegende Mehrheit der Kammer der 
Meinung nicht entschlagen, dass das verlangte 
Zugeständniss eine Begünstigung der englis-hen 
Werften einschliesse, und die halbe Fahrprämie 
für die im Auslande gebauten Schiffe wurde ab- 
gelehnt. 

Als Entschädigung für die Lasten, die der 
neue Zolltarif den Werften für Seefahrzeuge auf- 
erlegt, werden ihnen nach Art. 4 der Regierungs- 
vorlage folgende Vergütungen gewährt: 60 Fr. für 
die Tonne Brutto bei Eisen- oder Stahlschiffen, 40 
Fr. bei Holzschiffen von wenigstens 200 Tonnen 


Brutto und 30 Fr. bei Schiffen von weniger als 
200 T.; ferner für die an Bord der Segel- oder 
Dampfschiffe gebrachten neuen Triebmaschinen und 
Hülfsapparate, wie Dampfpumpen, Dampfwinden, 
sowie für die neuen Heizkessel nebst Röhrenwerk 
15 Fr. für je 100 kg. Jede Umwandlung eines 
Schiffes, aus der sich eine Erhöhung des Tonnen- 
gehalts ergiebt, giebt nach Art. 5 auch Anspruch 
auf die dem höheren Tonnengehalt entsprechende 
Prämie. Die obigen Prämien für Triebmaschinen 
und Hülfsapparate gelten nur für die nach Voll- 
endung des Schiffes in neuem Zustande angebrachten 
Gegenstände; werden dagegen die Heizkessel aus- 
gewechselt, so erhält der Schiffseigner für je 100 
kg. neuer Kessel, wenn sie in Frankreich herge- 
stellt sind, (ausschliesslich der Ersatzstücke) 9 Fr. 
bei nicht rührenförmigen und 14 Fr. bei röhren- 
foirmigen und 18 Fr. bei Kesseln mit mehreren 
Röhren. Die Prämie ist übrigens nach Art. 6 erst 
dann zahlbar, wenn die Eintragung in die fran- 
zösischen Schiffsregister nachgewiesen ist. 

Der Kammer-Ausschuss überzeugte sich, dass 
die französischen Werften nicht mit den englischen 
in Wettbewerb treten könnten, weil diese die Roh- 
stoffe weit billiger hätten, als jene — ein Vortheil, 
der durch die niedrigeren französischen Löhne nicht 
ausgeglichen würde. Der Ausschuss erhöhte daher 
zunächst die von der Regierung für Schiffspriifungen 
vorgeschlagenen Sätze um das Doppelte, verstand 
sich aber auf Vorstellung der Regierung dazu, für 
die oben genannten drei Gattungen der Schiffs- 
rümpfe Bauprämien von 90 bezw. 50 und 40 Fr. 
für die Tonne anzunehmen; nur für die auf den 
unterstützten Linien gebrauchten Eisen- und Stahl- 
schiffe soll es bei der Prämie von 60 Fr. bewenden. 

Bei der Berathung in der Kammer herrschte 
darüber Einverständniss, dass die Erhöhung der 
Prämie für Maschinen und Kessel von 12 Fr., wie 
sie unter dem früheren Gesetze festgesetzt war, 
auf 15 Fr., wie sie von der Regierung vorgeschlagen 
und vom Ausschuss gutgeheissen wurde, gerecht- 
fertigt sei. Dagegen verwarf die Kammer bezüglich 
der Bauprämien für Schiffsriimpfe vollständig die 
Anschauung ihres Ausschusses und ging im Wesent- 
lichen auf die von der Regierung vorgeschlagenen 
Sätze zurück, so dass die Prämie nunmehr beträgt: 
65 Fr. für die Tonne Brutto bei Eisen- und Stahl- 
schiffen (gleichgültig ob Dampfer oder Segler), 40 
Fr. bei Holzschiffen von wenigstens 150 T. Brutto 
und 30 Fr. bei solchen unter 150 T. 

Wohl wurde bei der Berathung darauf hinge- 
wiesen, dass ein Schiff nicht selten schon in zelın 
Jahren ebensoviel oder selbst mehr an Bau- und 
Fahrprämien erhalten würde, als seine Herstellungs- 
kosten betragen; indessen war die Mehrheit der 
Kammer mit der Regierung darüber einrerstanden, 
dass die französischen Schiffsbauanstalten ohne die 


| 
| 


\ 


Bauprämien in kürzester Frist vor ihren englischen 
Nebenbuhlern die Flagge streichen müssten und 
dass auch der französische Schifffahrtsverkehr ohne 
die Fahrprämien bald dem ausländischen Wett- 
hewerb erliegen würde. Es bedarf keiner Erläute- 
rung, dass ein solches Ergebniss das Land nicht 


nur wirthschaftlich, sondern auch seine Macht- 


stellung zur See schädigen würde; denn die Kriegs- | 


marine ist einerseits auf die Ergänzung ihrer 
Mannschaft aus der Handelsmarine angewiesen und 
hedarf andererseits u. A. deren Schiffe selbst als 
Hülfskreuzer. 

Die Belastung, die dem - Lande durch die 
Prämien auferlegt wird, veranschlagt man jährlich 
auf 12", Millionen Fr. Die bisherige Entschädi- 
sung für dieses Opfer zeigt sich darin, dass der 
Antheil der französischen Flagge am Seehandel 
Frankreichs im verflossenen Jahrzehnt von 37 auf 
48 *, und an dem vom Auslande umworbenen 
Vermittelungsverkehr von 26 auf 32 %, gestiegen 
ist. Aber auch eine andere Wirkung lat das 
Gesetz von 1881 gehabt, nämlich den Rückgang 
der Segelschiffe für lange Fahrt von 652 auf 287 
und die Vermehrung der für den gleichen Zweck 
bestimmten Dampfer von 66 auf 134. Um diesen 
Rückgang der Segelschifffahrt, welche die Matrosen 
für die Kriegsmarine heranzubilden hat, für die 


, Zukunft aufzuhalten. sind die Segler nunmehr be- 


\ züglich der Fahrprämien besonders begünstigt 
\ worden. 
Soweit die Bestimmungen des neuen Gesetz- 
entwurfs über die Handelsmarine bezüglich der 
Schifffahrts- und Schiffsbau-Prämien! Der Entwurf 
enthält indessen noch Bestimmungen, welche auch 
für ausländische Schiffe, soweit französische 
Häfen anlaufen, von unmittelbarem Interesse sind; 
diese Bestimmungen betreffen die Berechnungs- 
grundlage der Hafengebühren bezüglich 
französischer als auch ausländischer Schiffe. Bis- 
her wurden die Hafengebühren auf Grund des 
Gesetzes vom 19. Mai 1866 nach dem Tonnen- 
gehalt der Schiffe ohne Rücksicht auf die Menge 
der ein- oder ausgeladenen Waaren berechnet; 
mehrere Handelskammern beantragten nun beim 
Handelsminister, dass diese Gebühren nur nach 
der Menge in dem betreffenden Hafen ein- oder 
ausgeladenen Waaren berechnet sollten 
und der Handelsminister hat sich veranlasst ge- 
sehen, diesem Wunsche zu willfahren. Art. 9 des 
neuen Gesetzentwurles bestimmt darüber Folgendes: 
Regierungsverordnungen können für jeden See- 
hafen zeitweilig örtliche Gebühren festsetzen, um 
die Verzinsung und Tilgung der von einem Depar- 
tement, einer Gemeinde, einer Handelskammer oder 
irgend einer anderen öffentlichen Anstalt abge- 
schlossenen Anleihe zu sichern, wenn diese Anleihe 


zur Herstellung. Verbesserung oder Erneuerung 


sie 


sowohl 


werden 


as, 
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der Bauwerke, zur öffentlichen Betriebsausrüstung 
dieses Hafens nebst Zugängen, oder zur Aufrecht- 
erhaltung der Wassertiefe auf der Rhede, im Fahr- 
Hafeneingang und "Hafenbecken dient. 
Diese Gebühren sind von französischen und aus- 
ländischen Schiffen auf Grund ihres Tonnengehalts, 
der Menge der gelöschten und geladenen Güter 


wasser, 


und Zahl der ein- und ausgestiegenen Personen 
zu entrichten, dürfen 1 Fr. für die Nettotonne 
Raumgehalts, 1 Fr. für den Reisenden und '/ Fr. 
für die Tonne Fracht nicht übersteigen, können 
sich aber nach der Gattung des Schiffes, seinem 
Tieigang, der Aufenthaltsdauer im Hafen, der Ver- 
kehrsart des Schiffes, der Entfernung des Ausgangs- 
oder Bestimmungslandes, der Art der Schiffsladung, 
und nach der im Hafen vorgenommenen Ergänzung 
der Vorräthe abstufen, ferner können die Gebühren 
ermässigt werden, wenn sie für einen bestimmten 
Zeitraum im Voraus entrichtet werden, und endlich 
können sie zu Gunsten bestimmter Schiffsgattungen 
Aendv- 
rungen der Gebühren treten erst in Kraft, wenn 
sie 4 Wochen vorher durch Aushang im Hafen 
bekannt gemacht und vom Handelsminister ge- 
nehmigt worden sind. Erhoben werden die Hafen- 
gebühren von der Zollverwaltung und sind über- 
haupt den Zollabgaben bezüglich der Form der 
Deklarationen, der Art der Erhebung, der zwangs- 
weisen Eintreibung, der Verhinderung von Gebühren- 
hinterziehung, sowie bezüglich der Zuständigkeit 
und des Verfahrens in Streitfüllen über die An- 
wendung der Tarife gleichgestellt. Jede Zuwider- 
handlung wird mit einer Geldstrafe in Höhe der 
doppelten hinterzogenen Gebühr geahndet. 


ganz oder theilweise aufgehoben werden. 





Hamburg-Südamerikanische 
Dampfschifffahrts - Gesellschaft. 


Aus dem Jabresbericht für die 21, ordentliche General- 
versammlung theilen wir nachstehend die wichtigeren Darle- 
gungen mit. 

„Der Umfaug des Geschäfts mit Südamerika hat sich im 
Jahre 1892 in normaleren Grenzen bewegt, als in der vor- 
hergegangenen Zeit, und wir sind demgemiiss in der Lage 
gewesen, wieder regelmüssig drei Dampfer im Monat und im 
Herbst noch einige mehr nach dem La Plata zu expediren. 
Der Verkehr mit Brasilien war ein lebhafter und unsere 
Schiffe hatten nicht nur ausgehend, sondern auch dank der 
grossen Kaffee-Ernte, rückkehrend reichliche Ladung. Es 
wurden im Rechnungsjahre im Ganzen 97 Rundreisen vollendet. 

Frachtraten nach und von den La Plata-Hiifen waren 
wihrend des ganzen Jahres ungewöhnlich niedrig; diejenigen 
nach und yon Brasilien blieben von den schwierigen Hafen- 
verhältnissen beeinflusst, welche der Schifffahrt und dem Han el 
noch immer grosse Kosten verursachen. Besonders in Santos 
genügen die Einrichtungen, obwol die Behörden manches 
gethan heben um Abhülfe zu schaffen, dem Verkehr der in 
mächtiger Entwickelung begriffenen Provinz Sao Paulo bei 
Weitem nicht, und besonders vermag die einzige, höchst 
unzureiehend angelegte und ausgerüstete Eisenbahn die Trans- 


porte nicht zu bewältigen. 
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Leider ist auch das gelbe Eieber in Santos wieder in 
heftigem Grade aufgetreten und hat unter den Besatzungen 
der jenen Hafen besuchenden Schiffe seine Opfer gefordert. 
Während andere Linien darum das Anlaufen von Santos ein- 
gestellt haben, sind wir bestrebt gewesen, diesen für Ham- 
burg so wichtigen Verkehr aufrecht zu erhalten, ohne unsere 
Mannschaften dem mörderischen Klima auszusetzen. Wir 
haben deswegen die vor Santos an der offenen See belegene 
Ilha das Palmas gepachtet und dort Geläude für die Beher- 
bergung unserer Besatzungen errichtet, während die Schiffe 
von einheimischen Arbeitern 
Wie sich denken lüsst, verursacht dieses System einen recht 
erheblichen Kostenaufwand, allein wir haben die Genugthuung, 
dass bis heute unsere Mannschaften von der Epidemie ver- 
schont geblieben sind, 

Die schwere Cholera-Epidemie, welche unsere Vaterstadt 
heimgesucht hat, konnte nicht ohne empfindliche Nachtheile 
für unser Unternehmen bleiben. Beispielsweise wurde der 
Import an Mineralwasser in Brasilien gänzlich verboten und 
es wurden uns damit, bei der Bedeutung dieses Artikels, 
beträchtliche Gütermengen entzogen. Unsere nach 
La Plata bestimmten Schiffe wurden bei der Insel Flores vor 
Montevideo, die nach brasilianischen Häfen bestimmten bei 
der Itha Grande unweit Rio de Janeiro in Quarantäne gelegt. 
Besonders störend war dies für die nach Pernambuco und 
Bahia bestimmten Güter, welche erst auf der Rückreise der 
Schiffe gelöscht werden konnten. Dank der peinlichen Sorg- 
falt, mit welcher alle sanitären Vorsichtsmaassregeln an Bord 
unserer Schiffe beobachtet werden, können wir zu unserer 
Freude constatiren, dass auf keinem unserer Schiffe auch nur 
ein einziger choleraverdächtiger Krankheitsfall vorgekommen 
ist, Dieser gute Ausweis ist uns denn auch bei den über- 
seeischen (Juarantäne-Behörden zu Statten gekommen. 


entlöscht und beladen werden. 


dem 


Die Auswanderung hat durch die Epidemie eine Unter- 
brechung erlitten, und es ist noch nieht abzusehen, wie sie 
sich in nächster Zeit gestalten wird. Der Entwurf eines 
Reichs-Auswanderungsgesetzes, bei dessen Ausarbeitung wir 
von der Reichsregierung gehört worden sind, scheint leider 
noch nicht auf baldige Annahme rechnen zu können, 

Das immer lebhafter hervortretende Bedürfnis hollän- 


discher Importeure nach einer regelmässigen Verbindung mit 
den brasilianischen Kaffee - Ausfuhrhäfen, insbesondere mit 


Santos, hat uns bewogen, seit dem Monat November alle 


vierzehn Tage einen unserer Dampfer rückkehrend Rotter- 
dam anlaufen zu lassen. Wir haben uns nicht verhehlt, dass 
die Hamburger Importhäuser darin eine Beeinträchtigung 
ihrer Interessen finden würden, zumal wenn Dampfer mit 
nach Hamburg bestimmtem Kaffee den — freilich recht uner- 
beblichen — Umweg über Rotterdam machen. Den haupt- 
sächlichen Nachtheil für unser hiesiges Importgeschäft er- 
blicken wir jedoch in dem Factum, dass der Concurrenzplatz 
überhaupt direckt und regelmässig von Brasilien zu beziehen 
und dadurch einen leistungsfähigen Markt für Brasil-Kaffee 
zu etabliren vermag. Das zu verhindern waren wir. jedoch 
ausser Stande, und haber wir es nicht verantworten zu köunen 
geglaubt, diesen uns so nahe angehenden Verkehr in andere 
Hände fallen zu lassen. 

Die Einrichtung einer directen Dampferverbindung der 
drei südlichen Provinzen Brasiliens, Parana, Santa Catharina 
und Rio Grande do Sul scheiterte bisher an dem äusserst 
mangelhaften und unzuverlässigen Wasserstande auf der 
Barre des Rio Grande und der hierdurch bedingten Schwie- 
rigkeit, Schiffe von so geringem Tiefgange herzustellen, 
welche doch brauchbare rentable Seeschiffe blieben. 
Nun hat sich einerseits die Rio Grande Barre in neuerer 
Zeit etwas gebessert; andererseits haben die Fortschritte der 
Technik und die Entwickelung des Verkehrs es ermöglicht, 
Schiffe zu eonstruiren, mit welchen wir hoffen dürfen, die 


und 


en | 


gestellte Aufgabe zu lösen. Nachdem nun vollends vor 
anderer Seite der Versuch gemacht wurde, eine directe Linie 
zwischen Hamburg und Süd - Brasilien ins Leben zu rufer, 
glaubten wir nicht länger zögern zu dürfen, und geben drei 
für diese Fahrt bestimmte Dampfer von je 3800 Tons Trag- 
fähigkeit in Bau, mit welchen wir die, inzwischen mit be- 
frachteten Schiffen eröffnete monatliche Verbindung unter- 
halten werden. Von den drei neuen Schiffen, welche „Anto- 
nina“, „Babitonga“ und ,,Pelotas heissen sollen, werden 
zwei auf hiesigen Werften, bei Blohm & Voss und bei der 
Reiherstieg Schiffswerfte, und das dritte bei Edward's Ship- 
building Company in Howdon on Tyne gebaut. 

In dem Bestreben, unsere Flotte durch Abstossung älterer 
kleiner und Anschaffung neuer grosser Schiffe, besonders was 
die Frachtdampfer betrifft, zeitgemäss umzugestalten, haben 
wir die drei Dampler „Hamburg“, „Paranagua“ und „Rosa- 
rio verkauft und die „Falparaiso“ bei Kontrahirung eines 
Neuhaues in Zahlung gegeben. Neu kontrahirt wurde im 
Juni der hei Edward's Shipbuilding Company in Bau begriffene 
und nahezu fertig gestellte Dampfer „Rio“ von 4500 Tons 
Tragtäbigkeit. Da sich dieser Typ für unsere Zwecke recht 
gut zu bewähren verspricht, so bestellten wir bei der hiesigen 
Werft von Blohm & Voss zwei ähnliche Schiffe, welchem wir 
die Namen „Buenos Aires“ und „Rosario" zu geben gedenken. 

Im April vorigen Jahres wurde unser Dampfer „Desterro“ 
von Brasilien kommend, in der Nordsee von dem englischen 
Dampfer „Indra“ angerannt und zum Sinken gebracht. Das 
Schiff und die sehr werthvolle Ladung gingen verloren, die 
Besatzung wurde aber glücklicherweise gerettet und sowol 
vor dem hiesigen Seeamt als vor dem englischen Admiralty 
Court von jedem Verschulden an der Collision freigesprochen, 
so dass der Schaden der Versicherer von Schiff und Ladung, 
sowie unser eigener Schaden an der unversicherten Fracht 
zum Theil, d. h. bis zum Belaufe von B Pfd. Sterling per 
Brutto-Register-Ton der „Indra,“ durch den von der englischen 
Rhederei zu leistenden Ersatz gutgemacht wird. Der Buch- 
werth des „Desterro“ ist durch Versicherung gedeckt. 

Andere Havarien haben wir im vertlossenen Jahre nicht 
zu verzeichnen gehabt. 

Unsere Abrechnung weist einen Reingewinn auf von 
1 334 412,57 M. Hiervon disponiren wir für Abschreibungen 
auf Dampfschiffe 908 844,39 M.. Reserve - Conto 25 000 M., 
Tantiéme - Conto 25 568.18 M., zusammen 959412,57 M., 
bleiben 375 000 M., welche wir als Dividende von 10 p(t. 
mit 75 Mark per Actie zur Vertheilung bringen und vom 
13. März ab zur Verfügung der Herren Actionäre halten.“ 





Seeamtsentscheidungen. 
Sesamt Königsberg. 

Am 31. Januar wurde überden Zusammenstoss des Memeler 
Dampfers „Commerzienrath Fowler“ 
Dampfer „Zamora“ verhandelt. 

Der Spruch des Seeamts wurde dahin abgegeben: 

„Der in der Nacht vom 30. zum 31, October 1892 im 
Kattegat unweit Kullen erfolgte Zusammenstoss des deut- 
schen Dampfers ,,Commerzienrath Fowler’ mit dem eng- 
lischen Dampfer „Zamora“ ist dadureh herbeigeführt worden. 
dass letzterer den Versuch gemacht hat, vor dem Bug 
des rückwärts arbeitenden „Commerzienratk Fowler" vor- 
beizugehen. 

Die Besatzung des letzteren trifft kein Verschulden.“ 

Der der Memeler Dampfschiff-Aktiengesellschaft gehörige 
Schranbendampfer „Commerzienrath Fowler“, Capitan Kuspiel 
verliess am 27. October v. J. den Hafen von Riga mit einer 
Ladung Holz für Holland, passirte am 30, um 84 p. m. 
Helsingör und collidirte kurz vor 12 Uhr im NWzN von 
Kullen mit dem englischen Dampfer „Zamora“. Der „Commer- 


mit dem englischen 


zienrath Fowler“, dem der Steven gebrochen und ausserdem 
noch 24 Platten beschädigt waren, lief bis zum vorderen 
Collisionsschott voll Wasser und war genöthigt, behufs Repa- 
ratur nach Helsingör zurückzugehen, 

Der englische Dampfer erlitt nur unerhebliche Beschii- 
digungen, so dass er seine Reise nach Swinemünde fortsetzen 
konnte, wo die Besatzung am 2, November v. J, Verklarung 
abgelegt hat. 

Die Einzelheiten sind Seitens der deutschen Besatzung 
wie folgt geschildert worden : 

Nachdem um 84 p. m. Helsingör passirt war, erhielt 
der erste Steuermann die Wache. Der Dampfer fuhr als 
Nebel eintrat mit halber Kraft; um 11 Uhr wurde der Nebel 
dichter und daher ganz langsam gefabren. Die Maschine 
machte nur 32 bis 35 Umdrehungen und schätzt der Capitiin 
die Fahrt des Schiffes auf etwa 2 Sm. per Stunde, der Wind 
war fast ganz still. Etwa alle Minnten wurde ein lang 
gezogener Ton mit der Dampfpfeife gegeben. 

Ungeähr 20 Minuten vor 12 Uhr hörte der Steuermann, 
die Pfeife eines entgegenkommenden Dampfers recht voraus, 
in längeren Zwischenräumen ertönen. Er änderte den Kurs 
einen Strich, steuerte, statt NzW, nan Nord, und gab einen 
kurzen Ton als Pfeifensienal. Bald darauf wurde das rothe 
Licht des entgegenkommenden Dampfers 2 Striche an Back- 
bord voraus bemerkt und dann auch das Topfeuer gesehen. 
Der Steuermann liess einen weiteren Strich nach rechts, NzO 
steuern und gab wieder einen kurzen Ton mit der Pfeife, 
welches Signal von dem anderen Dampfer mit einem langen 
Pfiff beantwortet wurde. — Als nun das rothe Licht des 
éntgegenkommenden Dampfers verschwand und nur das Top- 
licht sichtbar blieb, lies der Steuermann die Maschine stoppen 
und als gar das grüne Licht neben dem Toplicht an Back- 
bordseite sichtbar wurde, volle Kraft rückwärts gehen und 
gab 3 kurze Töne mit der Pfeife, 1’ Minute später erfolgte 
die Collision. 

Nach der Collision folgte der „Commerzienrath Fowler“ 
dem fremden Dampter, um diesem nöthigenfalls Beistand zu 
leisten. Letzterer, von welchem Capitän Kuspiel erst am 
folgenden Morgen erfuhr, dass es der Dampfer „Zamora“ 
von Leith war, lies während der ersten halben Stunde nach 
erfolgter Collision nichts von sich hören, erst nach dieser 
Zeit wurden von ihm Pfiffe gegeben. 


Die Vernehmung der Besatzung des „Zamora“ hat durch 
das Seeamt nicht erfolgen können und musste dasselbe sich 
beymügen, die in Swinemünde abgelegte Verklarung der Mann- 
schaft zu verlesen. 

Danach ist auf der „Zamora“ etwa um 11 Uhr Nachts 
auf der Steuerbordseite der lange Ton einer Dampfpfeife 
eines entgegenkommenden Dampfers gehört worden, welches 
Signal von der „Zamora“, die mit kalber Kraft fuhr, beant- 
wortet, und von beiden Schiffen noch mehrere Male auage- 
wechselt wurde. Darauf gab die ,Zamora* mit 2 kurzen 
Tönen das Zeichen, dass sie ihr Rohr Steuerhord gelegt hätte, 
worauf der entgegenkommende Dampfer zunächst mit einem 
langen und demnächst mit einem kurzen Ton geantwortet 
habe. Nunmehr wurde die Maschine der Zamora“ gestoppt 
und dann rückwärts beordert, Als dann zuerst das Toplicht 
und dann das grüne Licht des fremden Dampfers sichtbar 
geworden sei, habe er die Maschine wieder stoppen und lang- 
sam vorwärts gehen lassen. Jetzt sei auch das rothe Licht 
des fremden Dampfers zum Vorschein gekommen, und gleich 
daract die Collision erfolgt. 

Wenn nun auch die Angaben der ,Zamora* in der 
Verklarung durchaus lückenhaft sind, so dass kein Gewicht 
darauf gelegt werden kann bei der Untersuchung eines See- 
anfalls, so hat das Seeamt doch die Veberzeugung gewonnen, 
dass der Capitiin-des Dampfers „Zamora“ im vorliegenden 
Falle die Bestimmung des Art. 16 der Kaiserlichen Ver- 
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ordnung vom 7. Januar 1880 für maassgebend gehalten hat. 
Er hat geglaubt, dass er den deutschen Dampfer auf seiner 
Steuerbordseite habe und dass er daher mit Stewerbord-Ruder 
aus dem Wege gehen müsse, 

Der Capitin Kuspiel und sein Steuermann sind dagegen 
der Ansicht gewesen, dass die beiden Dampfer sich in gerade 
entgegengesetzter Richtung einander geniihert haben, und 
dass sie beide in Gemissheit des Art. 15 der Verordnung 
nach Steuerbord hin ausweichen müssen, damit sie sich an 
Backbordseite passiren künnen. 

Die auf das Ausweichen der Dampfschiffe bezüglichen 
Bestimmungen der Art. 15—17 der Kaiserlichen Verordnung 
vom 7. Januar 1880 sind nur dann anwendbar, wenn die 
entgegenkommenden Schiffe sich sehen und den ungeführen 
Kurs mit Bestimmtheit erkennen. Im vorliegenden Falle 
haben sowohl der deutsche als auch der englische Dampfer 
ihren Kurs nach der Dampfpfeife des andern geändert, ehe 
sie den Gegner in dem Nebel gesehen und danach den Kurs 
bestimmen konnten, 

Die Dampfer hatten daher nach Art. 12 die Ver- 
pfliehtung mit ihren Dampfpfeifen alle 2 Minuten lange 
Töne zu geben und nach Art, 13 die Geschwindigkeit zu — 
mässiren. Diese Bestimmungen sind nach Ansicht des See- 
amts von dem ,Commerzienrath Fowler* voll befolgt worden, 

Als die Dampfer sich einander so genähert hatten, dass 
die Gelähr des Zusammenstossens bestand, kam für sie 
hauptsächlich die Bestimmung des Art. 18 der Verordnung 
in Betracht, wonach ein Dampfschiff in einem solchen Falle 
seine Fahrt mindern oder, wenn nöthig, stoppen und rück- 
wärts gehen muss, Ferner hatten sie ‚nach Art. 24 der 
Verordnung diejenigen Vorsichtsmaassregeln zu beobachten, 
welche durch die gewöhnliche seemännische Praxis oder die 
besonderen Umstände geboten waren. 

Dass der „Commerzienrath Fowler“ zur Zeit des Zu- 
sammenstosses bereits vollständig ausser Fahrt war, geht 
daraus hervor, dass er den Dampfer „Zamora“, dessen Breit- 
seite er mit dem Steven traf, nur ganz unerheblich be- 
schüdigt bat. 

Hiernach ist der Besatzung des „Commerzienrath Fowler“ 
ein Verschulden nicht beizumessen. Das Verhalten desselben 
nach erfolgter Collision giebt zu Bemerkungen keinen An- 
lass. Was den Dampfer „Zamora“ anbetzifft, so ist das 
Seeamt der Ansicht, dass derselbe nicht rechtzeitig rück- 
wärts gegangen ist, und mit zu grosser Fahrt an dem Gegner 
vorübergelaufen ist. Hütte er die grosse Fahrt nicht gehabt, 
so hätte es gelingen müssen, ihn ebenso wie den „Fowler“ 
zum Stillstand zu bringen. 





Vermischtes. 


Die Deputation für Handel und Schifffahrt zu 
Hamburg macht Folgendes bekannt: 

Da in letzter Zeit die Loots- und Leuchtschiffe dadurch, 
dass Seeschiffe behufs Abgabe oder Aufnahme von Lootsen 
sich denselben in unvorsichtiger Weise genähert baben, in 
Gefahr gebracht und mehrfach beschädigt worden sind, wer- 
den hierdurch die Führer der Seeschiffe und namentlich auch 
die Lootsen der ausgehenden Schiffe aufgefordert, mit grösster 
Vorsicht zu manövriren. 

Das directe Anlegen an die Loots- und Leuchtschiffe ist 
strenge untersagt. Zuwiderhandlungen haben, ausser der 
gesetzlichen Strafe, die Verpflichtung zum Ersatz jedes durch 
das Anlegen entstandenen Schadens zur Folge. 





Eine originelle Idee eines reichen Ameri- 
kaners wird in niichster Zeit seiner Verwirklichung entgegen 
gehen und gewiss Manchem ein Lächeln abgewinnen. 

Von der Vornussetzung ausgehend, dass auf den, der 


Erde am nächsten befindlichen Planeten Mars und Venus 
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lebende Wesen, ähnlich denen auf der Erde existiren, da die 
nöthigen Lebensbedingungen Luft, Wasser und Land auf 
denselben vorhanden sind, soll der Versuch gemacht werden, 
mit diesen Bewohnern in Verbindung zu treten. Wie uns 
das Bureau für Nachsuchung und Verwerthung von Patenten 
und Gebrauchsmustern von John Schulz in Lautenburg Wpr.*) 
mittheilt, soll dies in folgender origineller Weise geschehen: 
Im Staate Kansas U, S. soll auf der Erde eine riesige Abbildung 
eines Menschen gereichnet werden, und zwar in der Grüsse 
eines Breitengrades. Die Umrisse sollen durch Wassergräben 
merkirt und des Nachts durch elektrische Bogenlichte, welche 
in regelmässigen Ahständen von einander stehen, hell er- 
leuchtet werden. Da diese Figur, welche sowol am Tage 
durch die Reflektion der Liehtstrahlen, durch den Wassergra- 
ben, als auch in der Nacht durch die Beleuchtung unbedingt 
bei wolkenlosem Himmel von den Mars- resp. Venus-Be- 
wohnern durch Fernröhre gesehen werden muss, will man 
durch ununterbrochene Beobachtung dieser Planeten mit dem 
berühmten Lick-Teleskop auf Mont Hamilton schen, ob die 
Bewohner derselben nicht auch zum Zeichen tes Verstehens 
eine ähnliche Skizze machen. Ist dies der Fall, dann sollen 
auch andere Figuren gezeichnet werden, und kann sich hier- 
aus dann, eine den Umständen nach recht lebhafte Korrespon- 
denz entwickeln. 





Die diesjährige Feier von Washington's Geburts- 
tag, die in New-York im Uebrigen wie seit Jahren durch 
Festversammlungen, Bankette und sonstige patriotische Kund- 
gebungen begangen wurde, erhielt diesmal eine besondere 
Bedeutung durch die vom Präsidenten Harrison persönlich vor- 
genommene des Aufhissens der amerikanischen 
Flagge auf den Hauptmast des Oceandampfers „Nenyork“ 
von der Inman-, jetzigen American Linie, der bisher den 
Namen „City of Newyork“ trug. Als die Flagge gehisst 
wurde, ertönte der Donner der Geschütze von dem Kriegs- 
schiff „Chieago“ und von Governors Island, und nachdem 
die 21 Sulutschüsse abgefeuert waren, hielt Prüsident Harrison 
eine kurze Ansprache, in welcher er der Hoffnung Ausdruck 
verlieh, dass dieser Act dazu beitragen möge, die Handels- 
marine der Ver, Staaten stetig zu heben. Die „Newyork“, 
der bisherige grösste englische Oceandampfer, ist der erste 
transatlantische Dampfer, der unter den Sternen und Streifen 
den Ocean durchschneiden wird und ala solcher bestimmt, 
im Falle der Nothwendigkeit in den Dienst der Ver, Staaten- 
Marine gestellt zu werden, um event. bei der Vertheidigung 
des Landes mitzuwirken. Das Schwesterschiff der ,,.Newyork", 
„Paris“, bisher „City of Paris“, wird in kurzer Zeit ebenfalls 
die amerikanische Flagge aufhissen und ebenfalls für den 
Bundesdienst bereit sein. (N. H.-Z.) 


Ceremonie 


Kanalsperren in Frankreich. 
Es ist, schreibt man dem „Schiff“ in 
eine lobenswerthe Gepflogenheit der Regierung, 


Frankreich 
die Schiff- 
fahrtskammern um ihre Meinung über die Dauer der von 
den Ingenieuren der Brücken und Wege vorgeschlagenen 
Kanalsperren zu befragen. Dies ist auch dieses Jahr wieder 
geschehen und der Präsident der Pariser Schiffahrtskammer 
hat die Vorschläge der Regierung dem Minister der öffent- 
lichen Arbeiten mit der Antwort dankend zuriickgesandt, 
dass er zwar zu den Einzelheiten keine Bemerkungen zu 
machen habe, jedoch mit Rücksicht auf die langen Betriebs- 
einstellungen, die die Schifffahrt durch die Ungunst der 
Witterung auch in diesem Winter erfahren, bitten müsse, 
die längsten Sperrungen auf den Wasserstrassen im Norden 
von 30 auf 20 bis 25 Tage, anf denen im Binnenlande von 


62 auf 40 bis 45 Tage herabzusetzen, Die Bildung von 





*) Das ohengenannte Bureau erbietet sich den geschätz- 
ten Abonnenten unseres Blattes Auskünfte und Rath in allen 
Patentangelegenheiten zu ertheilen. 





Binnenschiffahrtskammern wird in Deutschland nur eine Frage 
der Zeit sein, denn es ist auch bei uns von grösiter Wich- 
tigkeit, dass das Interesse der Schiffer immer und überall 
sachverständig und eifrig vertreten wird, 


Statistik des Kieler Seemannsamtes. 

Das Seemannsamt in Kiel veröffentlicht soeben seinen 
statistischen Bericht über das An- und Abmusterungsgeschäft 
im Jahre 1892, Darnach wurden im Laufe des Jahres an- 
gemustert 1241 Mann für 323 Schiffe. Unter den ange- 
gemusterten Mannschaften befanden sich 268 Kieler, 91% 
andere Deutsche und 61 Ausländer, zumeist Dänen, Schweden, 
Norweger und Russen; von den Schiffen, für welche ange- 
mustert wurde, waren 283 Dampfer mit 1177 Mann und 40 
Segelschiffe mit 64 Mann. Die Zahl der angemusterten 
Mannschaften ist gegen die Vorjahre zurückgegangen, denn 
sie betrug 1889: 1313, 1840: 1313, 18P1: 1418 Manu. Ab- 
gemustert wurden 358 Schiffen 1186 Mann, 
209 Kieler, 915 andere Deutsche und 62 Ausländer, zumeist 
Bewohner der Ostseeläuder, Unter den Schiffen, von denen 
abgemustert wurde, waren 312 Dampfer mit 1108 Mann und 


durunter 
46 Segelschiffe mit 78 Mann. Auch hier ist ein Riickgang 


von 


gegen die beiden letzten Jahre zn constatiren; denn es wurden 

abgemustert 1890: 1238 und 1891: 1223 Mano. Ausser den 

An- und Abmusterungen fanden noch folgende Verhandiun- 

gen statt; in Folge Desertion, neunzehn in Folge 

Krankheit, Unfall und Todesfall, vier in Folge Inhattirung 

32 in Folge Wechsels in der Schiffsführung, zehn im Folge | 

Aenderung der Stellung und Heuer nnd fünf sonstige Ver- | 

handlungen. An Geldstrafen wurden 363 Mark theils der ! 

Königlichen Steuerkasse in Asservation geyeben, theils der 
| 


sechs 


hiesigen Seemannscasse überwiesen: an letztere wurden auser- 
dem 55 Mark Sühnegelder abgeliefert. Die Gesammtsumme 
der bei der Königlichen Steueressse deponirten Nachlassgelder 
betrug 2443 Mark, wovon 1035 Mark an die Empfangshe- 
rechtigten ausgezahlt worden sind. Dem Verein für Rettung 
Schiffbrüchirer hier sind an Beiträgen von Schiffen 14,81 M. | 
überwiesen RB. H. ! 


Flensburg, aufder Wertt der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft 
im Bau befindliche Frachtaampfer Stapel Nummer 134. lief 
am 2. Mürz, Nachmittags 3 Uhr glücklich von Stapel, nach- 
dem er in der von Frl. Ellna Nicolaysen vollzogenen Taufe 
den Namen „Electra“ erhalten hatte. 

Die Grossenabmessungen des Schiffes sind: Grüsste Lange 
240° 3”, Breite 34° 2%, Tiefe 17° 2”. 
noch im April erfolgen. 


Die Ablieferung wird 





Stapellauf 
Der für Rechnung der Rhederei der Herren Holm & Molzen, 


Am 2. März lief auf der Werft von Blohm & Voss, 
Nachmittags 5 Uhr, der für die Hamburg-Südamerikanische 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft neu erbaute Dampfer „Buenos- 
Ayres“ glücklich von Stapel. Das Schiff hat eine Trag- 
fühigkeit von 4600 Tonnen. 


Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 8. März 1893, Nach Aufnuhme des 
Herrn Capitän Friebe zum Mitgliede des Vereins, theilt der 
Vorsitzende mit, dass Herr Capitiin Pertz vom Dampfschiff 
„Bianca zu solchem vorgeschlagen worden sei. Auf dem 
Ausstellungstische fanden sich werthvolle Geschenke für das 
Museum: ein Säbel aus Süd-Rusland von Herm W. von 
Höveling, ein Stuhl aus Kamerun von Capitiin Abraham, 
eine indianische Jagdtasche aus Patagonien von Capitan 
Birch und eine grosse Seeschildkröte, am Aequator gefangen, 
von Capitän Erichsen. An letzterer wurde die überaus 
sorgsame Arbeit an der mit künstlerischem Geschick ausge- 
führten Prüparation allgemein bewundert. 
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Aus der Registrande wurden die Briefe des Stettiner 
und des Danziger Seeschiffervereines verlesen, welche sich 
zustimmend zur Bildung eines allgemeinen Verbandes 
Deutscher Seeschiffer aussprechen und den Hamburger Verein 
ersuchen, mit einem Eutwurfe der Satzungen vorzugehen, 

Es sind siimmtliche deutsche Schiffer-Vereine für die 
Idee gewonnen bis anf den Verein „Columbus“ in Bremen, 
welcher noch bezüglich einzelner Modalitäten Bedenken trügt. 
Hierauf wird zur Wahl einer Commission von neuen Mit- 
gliedern geschritten, welche sich mit dem Entwurf der ob- 
gedachten Statuten beschäftigen soll. 

Sodann geht man zur Tagesordnung über und nimmt 
die Berathung der Seemaunsordnung wieder auf. Der § 31 
für welchen die gemischte Commission folgende Fassung 
vorgeschlagen hatte: „Wenn das Schiff in einem Hafen liegt, 
eo ist der Schiffsmann nur in dringenden Fällen schuldig, 
länger als 12 Stunden Schiffsdienst, wovon 10 Stunden Arbeit, 
zu thun“, giebt zu einer lebhaften Debatte Veranlassung, 
welche sich über die Grenzen der vorgesteckten Zeit er- 
streckt, so dass die endgültige Beschlussfassung auf nächste 
Sitzung verschoben werden muss. 


Der Vorsitzende giebt abermals dem Wunsche Ausdruck, 
durch rechtzeitiges Erscheinen den pürnktlichen Anfang der 
Sitzungen zu ermöglichen, verkündet als nächste Tages- 
Ordnung die Fortsetzung der Berathungen über die Revision 
der Seemanns-Ordnung und schliesst die Sitzung um 10/4 Uhr. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 6 März 1893, Nach Verlesung des 
letzten Protocolles findet die Aufnahme zweier neuer Mit- 
glieder statt und werden die Namen von zwei zu solchen 
vorgeschlagenen Herren bekannt gegeben. Der Vorsitzende 
bringt einen dringlichen Antrag zur Sprache, welcher dadurch 
sine Erledigung findet, dass man einstimmig beschliesst, 
Herrn Dr. Antoine-Feill zu Ehren seiner fünfundzwanzigjährigen 
Wirksamkeit im Vereine, zum Ehrenmitgliede zu ernewnen, 


Zur Verlesung kommt eine Zuschrift des Herrn Axel 
Fussing über die von ihm hier vertretenen „nathlosen Stabl- 
boote* von William Heslop, welche aus gestanzten Stahl- 
platten hergestellt werden, deren jede die eine Seitenhälfte 
des Bootes giebt. Diese Boote, welche bis jetzt in drei 
Grüssen angefertigt werden, haben den Vorzug grosser Leich- 
tigkeit und einer Elasticität des Materials, welche die Bildung 
von Beulen durch Stoss, auf ein Minimum beschränkt, im 
Gegensatze zu den Francis - Patent - Booten. Herr Fussing 
verspricht in der nächsten Zeit ein solches Boot im Ham- 
burger Hafen zur Ansicht auszustellen. 


In die Tagesordnung eintretend wird beschlossen, in $ 81 
auszudrücken dass die Bestrafung der Desertion nicht nur 
auf Antrag erfolge, zu dessen Stellung bisher nur der Capi- 
tin berechtigt ist, sondern sowol auf Antrag des Capitäns, 
als auch des Rheders erfolgen solle. 


Zu § 84 wird ein Zusatzparagraph 84a angenommen, 
nach welchen die muthwillige Beschädigung von Rettungs- 
apparaten nicht mit Geld, sondern mit Grefängniss bestraft 
werden soll. Desgleichen ward beschlossen, in $ 108 die 
Bestimmung einzufügen, dass auch ein Exemplar der Vor- 
schriften zur Verhütung von Unglücksfüllen im Volkslogis zur 
jederzeitigen Einsicht der Schiffslente vorhanden sein soll. 


Nachdem solchergestalt die Berathung der Revision der 
Seemannsordnung heendet, ward beschlossen, die dabei zu 
Tage getretenen Wünsche des Vereins dem Vorsitzenden 
des Deutschen Nantischen Vereins zu Kiel zu übersenden, 
damit dieselben auf dem nächsten Vereinstage könnten zur 
Sprache gebracht werden. Schluss der Sitzung 10 Uhr. 
Nächste Tagesordnung 1. Fahrstrassen im englischen Canal. 
2. Nebelsignal zur Unterscheidung der Elbe- und Weserlootsen. 
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Frachtenberichte. 
Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, den 8. März 1893. Der Frachtenmarkt 
ist fortdauernd fau, Salpeterfrachten sind um 1/3 d weiter 
gewichen, so dass jetzt für alle Positionen nicht über 22/6 
‘1/3 direkt bei schleppendem Geschäft notirt werlen kann. 

Die uns zu Ohren gekommenen Frachtabschlüsse sind 
die folgenden: 

Chilenische Salpeterplätze/Europa, „Marion Josiah“, 23/9". 1,8 
direkt, ‘/. 2/6 Hamburg direkt, */.2/— Steamer des- 
patch Juni/Juli. 

Puget Sound/Enropa, „Heinrich“ 55/— p. 1000 super. Fuss, 

San Francisco/Europa, „Thomasina Maclellan“ 20, '/, 2/6 
direkt Weizen. 

San Franeiseo, Europa, „Routenburn“ 23/9. 2/6 direkt 
1. Sept. Weizen. 

Melbourne/Earopa, „Desdemona“ 21/6 Weizen. 

Neuseeland „ „Parsee* 26/3 U. K. 28/% Cont. '/. 1/3 
direkt. 

Rangoon/Rio de Jaueiro, „Cadogan“ 25/— pr. Ton Reis. 

Laguna d./T./Europa, ,Elim“ 29/— Logwood, 39/— Ceder 
& Mahagoni, 

Pensacola/Wales, „Oneata" 80/— pr. Lfd. Pitch Pine. 

Hamburg/Ciudad Bolivar ,Amazone“ 306 Tons-Reg. 

M. 3500.—. 

Hamburg/via Bordeaux Westk. Mexico’s „Irene“ 1066 T. R. 
£ 1400, „Eugenie* 697 T. R. £ 1400. 
Hamburg/San Francisco, „St. Mary’s Bay“ 12/6 pr. Ton d. m 

Liverpool/Calcutta, „Hera“ 8/6 Salz, 

Sharpness/Melbourne/ Geelong Kirkhall 14/— Salz. 

Cardiff/Capetown, „Celtie Burn“ 13/9. 

„Kelburn“ 13/9. 

® m „Inveresk„ 13/9. 
» /San Francisco, „City of Benares* 15/9. 

Greenock; Montevideo, „Auldgirth“ 12/3 pr. Ton, d. w. 

Bouc/Santos, „Kate“ 25/— pr. 1100 Litres Salz. 

New- York/Caleutta, „Armida“ 121/, ots, 

/Saigon, „Emily F. Whitney“ 19 cts. 


” n 
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New-Yorker Frachtenbericht. 

New-York, den 24. Februar 1893. Seit der Ver- 
öffentlichung unseres letzten Berichtes zeigten unsere Märkte 
eine etwas lebhaftere Haltung, wenigstens insofern, als sich 
eine grössere Nachfrage nach Dampfern für Getreidevoll- 
ladungen bemerklich gemacht hat. Obwol nun der Bedarf 
von weiterer Tonnage keinesweges sehr dringend ist, so ist 
doch die allgemeine Tendenz im Dampferfrachtengeschäfte 
eine bessere, und da sich die Anzahl der Dampfer im Hafen 
vermindert hat, so ist es böchst wahrscheinlich, dass eine 
fortgesetzte Nachfrage zum Mindesten eine Besserung bis zu 
einem ertriiglichen Stande der Frachten herbeiführen werde. 
Theilladungen sind davon bis jetzt noch nicht berührt worden, 
und sind in allen Häfen unvortheilhaft geblieben. In den 
anderen Zweigen des Dampfergeschäftes haben wir heute 
nichts von besonderem Interesse zu melden. 

Der Vorrath an unbeschäftigter Segelschiffstonnage über- 
schreitet noch immer bei weitem den sehr beschränkten Bedarf 
und sind in Folge dessen nur sehr wenige Charters abgeschlossen 
worden, trotz des ausserodentlich neidrigen Standes der Frachten. 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer 1d 8/9al5/ 
London, Dampfer 1'/ad 10/ 
Glasgow, Dampfer "fod 12/6 
Bristol 19/4 15/ 
Hull 2d 20/ 
Leith 2ljyd gefrgt. 17/6 
Newcastle 2'/d Noml. 20/ 
Hamburg, 35 ple. 85 pfe. 
Rotterdam. Blade. 20 cents. 
Amsterdam, 4'/ae. Nomi. 20 cents. 


on: . Io} 5 DZ ze rn = 
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Getreide Provisionen. 
Copenhagen, 2/ Noml. 22/6 
Bordeaux, 2/3 30435 cents. 
Antwerpen, 144d. 10/ 
Bremen, 45 ply. 85 ply. 
Marseille, 2/ gefrgt. 20/ 
Baumwolle, Mehl i, Siicken 
gepresst. u. Oelkuchen. Maassgut. 

Liverpool, Dampfer  3-32d 6/0 8/9a LG} 
London, Dampfer veverees  Sfab/3 10/ 
Glasgow, Dampfer FREE 6/3 15/a20/ 
Bristol ceessees 4/6 15; 
Holl swe Bi 17/6020, 
Leith na ava wie 9 Burn 
Newcastle CET 10/ 20/ 
Hamburg, 9-32c. 16 cents. 50 mk. 
Rotterdam, ET 12 cents, l6e, 
Amsterdam, 25 cents. 12 cents. lic. 
Copenhagen, ren 17/6 25) 
Bordeaux, we eee . 85 cenis, $a, 
Antwerpen, 3-32d. 7/6 17/6a20) 
Bremen, 5-32d. NARENER 50 mk. 
Marseille, Satine 15/ 30226, 


Raten für Charters je nach Grüsse und Hiifen: 


Cork f, 0. Ver. Kon. Continent. Shangh a! 
N, ¥. Balt. Direct. 
Getreide per 
Dampfer noml. 2/6 2/6 2/3 ME nae 


Rafi, Petrot. 


per Segl. wecees ocees Ya UT Mare. 
Hongkong. Javea. Calentta, Japan, 
Getreide per Dampfer ......0 20.4 ert 


Rafi. Petrol. per Segi. 17a18e. We. 12 /palBe. 18a fle. 





Sprechsaal. 


(Die Redaction ist für die im ,Sprechsaal* aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich.) 


Fall- und Enthakungsvorrichtung. 

Eriauben Sie mir, in Ihrem geschätzten Blatte eine Auf- 
klärung zu geben, wobei ich hoffe, im Falle dass ich irre, 
von anderer Seite aufzeklärt zu werden, 

Zufällig kam mir eine alte Ausgabe der „Hansa“ in die 
Hände, worin einige sehr lobende Anerkennungen standen 
über Enthakungsvorrichtangen an Booten mehrerer Lioyd- 
dampfer angebracht, welche jedenfalls im Hafen bei rubigem 
Wasser probirt wurden, und als Enthakungsvorrichtungen 
auch wohl gut ausgefallen sind, 

Aher was sind Enthakungsvorrichtungen? Sollen die 
vielleicht Ersatz für Fallvorriehtungen sein? dann ist 
man sehr im Irrthum. Leider werden die Beider zu oft 
verwechselt und ist es daher an der Zeit, Denjenigen Auf- 
klärung zu geben, die nicht wissen, welche Anforderungen 
an eine Fallvorrichtung gestellt werden, Die meisten Vor- 
richtungen sind von Ingenieuren zusammengestellt, die von 
den wirklichen Anforderungen wenig kennen. Eine Fall- 
vorrichtung ist stets eine Enthakungsvorrichtung aber eine 
Enthakungsvorrichtung nicht immer eine Fallvorrichtung, 
Die Hauptbedingungen bei einer zuverlässigen Fallvorrich- 
tung in einem Boote sind: 

I. dass man im geeigneten Augenblick, wenn das Boot 
dicht über Wasser gefiert ist, entliaken oder fallen lassen 
kann, dass man cs in Gewalt hat und es nicht dem Wasser 
zu überlassen braucht, auszuhaken. Somit mus die Ver- 
bindung der beiden Theile vorne und hinten, von einem 
Punkte aus regiert werden können. 

2, Ist eine Hauptbedingung, dass das Lösen der Taljen 
vom Boote gleichmässig und sicher sein muss, also die Ver- 
hindung von vorne und hinten muss durch eine Eisenstange 
hergestellt sein, damit entweder beide oder keine Talje aus- 
hakt, 


Ist die Verbindeng nicht so hergestellt, so ist die 


Möglichkeit da, dass nur eine Talje aushakt und des Boot 
kentert. 

3. Verlangt man von einer guten Fallvorrichtung, dass 
man das Boot ungleichzeitig anbaken und daran aufheissen 
kann, aber das Enthaken vom Seeschlag ausgeschlossen ist. 

4, Dass nichts daran rosten kann und bei schweren 
Böten Steven und Kiel dureh die Vorrichtung verbunden 
sind, 

Erst, wenn die Fallvorrichtung diese Eigenschaften hat, 
und zugleich einfach ist, kann sie eine zuverlässige genaue 
werden. Da es aber so sehr viele giebt, auf welche sovar 
Patente ertheilt sind und die auch durch Fürsprache einge- 
führt wurden, so wäre es an der Zeit, dass die vielen Fall- 
and Enthaknogsvorrichtungen von Fachleuten geprüft, 
und die gefährlichen und unsicheren nusgemerzt 
Ein mit einer guten Fullvorrichtung versehenes 
Boot, kann bei gutem ond schlechtem Wetter auf heiden 
Seiten «es Schiffes, noch in Fahrt ist, zu 
Wasser gelassen werden, und wäre dieses die beste Probe, 


würden. 


sellist wenn os 
Es wäre wünschenswerth, wenn die nautisehen Vereine hierin 
mal sichteten, indem sie Proben anstellten und die Resultate 
bekannt gäben. Natürlich müsste vorher eine Aufforderung 
an die Betheiligten ergehen, damit dieselben anwesend sein 
könnten. Nur hierdurch ist etwas Gutes zu erreichen und 
wenn bekannt und eingeführt, wird auch Vorzügliches ge- 
Dann würden nicht soviele Bote heim Hinunterlas-en 
Unglücksfällen 


leistet. 
Menschenleben 
RB, Capıtän und Rheder, 


kentern und bei manches 


gerettet werden. 


Wir empfingen das nachfolgende Schreiben und geben 
Herrn Dr. Hitbener’s Wunsch auf Veröffentlichung gern Folge, 
obgleich uns dasselbe lediglich zu bestätigen scheint, was 
wir in der vorigen Nummer als Mittheilung gebracht haben. 
Die Worte, welche wir uns erlaubten gesperrt zu drucken, 
decken doch vollständig den Sinn des angefochtenen Satzes. 

Das Schreiben lautet: 

Hamburg, den 4. Mürz 1893. 
An die Redaction der „Hansa“. 


Der in der Nummer 9 der „Hansa“ gebrachte Artikel 
betreffend den Fall des Capt. Plett und der in demselben 
enthaltene Satz „So z. B. soll in dem vorliegenden Falle 
der Vertheidiger behauptet haben, dass die Zeugenaussagen 
nur vom Pretocollfiibrer niedergeschrieben wür- 
den, wie er sie auffasse, ohne dass durch nochmalige 
Verlesung derselben eine Correetur möglich sei* giebt mir 
Veranlassung Ihnen das Folgende über meine im Oberseeamt 
gemachten bezüglichen Aeusserungen mitzutheilen. 

Mit Rücksicht darauf, dass während der Verhandlung 
im Oberseeamt mehrfach einzelne Worte und Aecusserungen 
der Zeugen, wie solche sich in den seeamtlichen Protocollen 
fanden, besonders betont und meinem Clienten als Aussagen 
beeidigter Zeugen vorgehalten wurden, habe ich geglaubt 
im Interesse meines Clienten darauf hinweisen zu müssen, dass: 

1) die sämtlichen Zeugen (abgesehen von dem Steuer- 
magn Cramer) von Seeamt vernommen seien, ohne 
dass der Capitän gegenwärtig sein konnte, und ich füge hin- 
zu, auch olme dass ein Vertreter desselben gegenwärtig war. 
Der Capitän sei dadurch benachtheiligt, denn es sei ihm in 


dem 


Folge dessen unmöglich gewesen, seinerseits Fragen an die 


| Zeugen zu richten, um den Sachverhalt zu seinen Gunsten 


aufzuklären. In der That ist dies Fragerecht ja das wich- 
Ich habe 


hinzugefügt, dass es ja häufig und möglicherweise auch vor- 


tigste Vertheidigungsmittel eines Angeklagten, 


hegenden Fails nicht ausführbar gewesen sei, die Zeugen bis 
zam Kintreffen des Capitäns festzuhalten, aber bei Beur- 
theilung des otne Mitwirkung des Capitäns zu Stande ge- 
kommenen Zeuzenprotocolls muss dies zu (runsten des Capt. 
Plett in die Wawschale fallen, 
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2) Dass die von dem Seeretär des Seeamts stenographisch 
angefertigten Zeugen-Protocolle den Zeugen nicht nochmals 
zu ihrer Bestätigung oder etwaigen Rectificiruang vorgelesen 
würden. Es sei num zwar der Herr Secretär ein ganz ausser- 
ordentlich geübter und für seine Aufgabe befühigter Mann 
und diese Art der Geschäftsbehandlung im Interesse der 
Kürze der Verhandlung gewiss sehr zweckmiissiy, allein ein 
so zu Stande cekommenes Protocoll sei doch nicht in gleicher 
Weise gegen den Angeklagten verwerthbar, wie ein gericht- 
liches den Zeugen nochmals verlesenes und von denselben als 
seine richtig niedergeschriebene Aussage bestätigtes Protocoll, 
Wenn auch der Herr Secretär korrekter als vielleicht irgend 
Jemand im Stande wäre, die Aussagen det 
Zeugen zu stenographiren, so güben diese Protocolle 
immerhin doch nur dessen Verständniss und Auf- 
fassung derselben wieder, da die Zeugen keine Mög- 
lichkeit gehabt hätten, durch Verlesen des Protocolls dasselbe 
entweder aus eigener Initiative oder auf Frage des Ange- 
schuldigten oder seines Vertheidigers etwa noch zu ergünzen 
oder zu rectificiren, wie dies in den Gerichten ja tagtäglich 


sonst dazu 


yorkomme. 

Diese Ausführungen sprechen so sehr für sich selbst, 
dass ich nicht nöthig zu haben glaube, denselben zu ihrer 
Rechtfertigung noch Etwas hinzuzufügen. 

Mit der Bitte, den obigen Mitthvilangen in der nächsten 
Nummer Ihres geschätzten Blattes Aufnahme zu verstatten, 
verbleibe ich” mit vorzüglicher Hochachtung ganz ergebenst 

Dr. O. Hübener. 





Büchersaal. 


In dem Verlage von Arnold Bergsträsser in Darmstadt 
ist soeben unter dem Titel: Der Seekrieg, der Ge- 
schwaderdienst und die Bedeutung der Kriegs- 
werften (Preis M. 4.—) von Contre-Admiral a. D.v. Werner 
der Verfasser im Anschluss an frühere 
Arieiten ans seiner Feder sich die Aunfgahe stellt, 
Laien ein möglichst klares Bild von der Eigenart einer 
Kriegsmarine und ihrer Bedeutung als Theil der Wehrkraft 
eines Staates zu gehen. Wie der Verfasser in seinem Werke 
„Deutsches Kriegsschiffsleben and Seefahrkunst® 
das Leben und Treiben auf dem Schiff, das ganze Dienst- 


erschienen, worin 


dem 


getriebe und die Geheimnisse der Seefahrkunst geschildert. 
wie er in der Schrift „Kampfmittel zur See” ein Bild 
vorhandenen Schiffen und Waffen entworfen hat, 
dem Leser jetzt in allgemein verstündlicher 


vom den 
eu xeigt er 
Porn, welche Aufgaben einer Kriegsmarine in Kriegszeiten 
warten, wie die verschiedene: Schiffe, Fahrzeuge und Waffen 
voraussichtlich zur Verwendung kommen werden, welchen 
Gefechtewerth geführt werden müssen, 
und welcher sonstiger Anlagen und Einrichtungen, welche 


sie haben, wie sie 


Voriiburgen im Friedensdienst sie bedarf, um zu ihrer vollen 
Leistangsfihigkert kommen zu können, Danehen erfahren 
wir aber auch, dass die Marine für Deutschland eine viel 
höhere Bedentung hat, als man in unserem Vaterlande ge- 
wohalich wol aunimmt, dass in Folge der Vervollkommmung, 
welche die Marinen durch die Dampfkraft und die wirkungs- 
volleren Waffen erhalten “aben, unsere Wehr zur See zur 
Zeit nicht diejenige Stärke hat, welche sie haben muss, wenn 
se das Reich in einem grossen Kriege vor ernster Gefahr 
schützen soll, Wir lernen kennen, welche Stärke für unsere 
Marine erforderlich ist, Blockade 
Küste verhindern soll, andererseits wie eine effektyolle Blok- 


wenn sie eine unserer 


kade die Siege unserer Landheere paralvsiren kann, wenn 


uns die Zufuhr vou der Seeseite dauernd abyesehnitten 


werden sollte und wir nun im Lande nicht mehr die er- 
forderlichen Lebensmittel für unsere Truppen und für unsere 


Y ’ 
Gesammtherülkerung haben. Der Verfasser kommt zu dem 
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Schluss, dass, ehe an eine weitere Stärkung unserer Armee 
gegangen werden darf, zunächst alle verfügbaren Mittel zur 
Schaffung einer genügend starken Hochseeflotte herangezogen 
werden müssen. 

„Das Schiff’ No. 674, Centralorgan der gesammten 
Binnenschifffahrt (Berlin SW 68), begründet von Dr. Arthur 
von Studnitz, hat ffolgenden Inhalt: Die Entwicke- 
lung des deutschen Wasserstrassenbaues, besonders in den 
letzten 50 Jahren. — Natürliche Wasserstrassen. — Rhein- 
gebiet. — Emsgebiet, — Wesergiet. — Elbegebiet. — Gebiet 
der Märkischen Wasserstrassen. — Odergebiet. — Weichsel- 


gebiet. — Pregel- und Memelgebiet. — Donaugebiet. — 
Ausland. — Versicherung. — Vereinanachrichten, — Personal- 
nachrichten. — Patente und Erfindungen, — Kurse und 


Wasserstände. — Anzeigen. 





Patentnachrichten. 


Mitgetheilt durch das Patentbureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25, 


Hamburg, Gr. Burstah 13, 


Obige Firma iat gern bereit, Anfragen patentrechtiicher Natur, oder 
sonstige Patentangelegenheiten betreffende Fragen den Abonnenten 
dieses Blattes im redactionclien Theile oder auch direct brieflich 
unentgeltlich zu beantworten, sofern solche Antworten keine be- 
sondere Spesen verursachen, 





A. Anmeldungen. 

Nagel mit Doppelkopf, — Paul Bergmann in Krosser: 
a. O, und Otto Bergmann in Stralsund. 4. October 1992, 

Röhren aus Blei oder anderen stark delmbaren Metallen 
mit Drahtnetz umhüllt. — Carl Kortiim in Berlin N, Zeh- 
denickerstrasse 21. 25. Juni 1892. 

B. Ertheilungen. 

Dampfkessel zur gleichzeitigen Entwickelung von Diimpfen 
verschiedener Spannung, — M. Gehre in Rath bei Düssel- 
dorf. 12. December 1891, 

Siederohrstopfer mit Specialfederkolben. — 8. Schulz in 
Budapest; Vertreter: G. Brandt in Berlin SW, Kochstr, 4. 
Vom 2%. Mürz 1892, 

Wasserrébrenkessel mit zwei Oberkesseln und einer drei- 
theiligen Wasserkammer. — H. Kantorowiez in Berlin NO, 
Neue Königstrasse 4. & Juni 1892. 

Umlaufröbren für Dampfkessel mit stehenden Wasser- 
zwischen Unter- und Oberkasten, — R. Hohlfeld in 
Siegen, Vorstadt Sieghütte. 21. Juni 1891. 

Quergetheilter Schiffadampfkessel. — H. Klein in Mül- 
heim a. Rh. 12. Juli 18%. 

C, Gebrauchsmuster. 

Dampfwasser-Ableiter, bei 
spindel und der Schwimmer, in einer Ebene liegend, starr 
verbunden, und beide nahe über dem Boden des Ableitungs- 
W, Michalk in Deuben bei Dres- 


röhrer 


welchem die Ablassventil- 


gefässos angeordnet sind. 
30, Januar 1808, 
Condenswasserableiter 


den. 
mit selbstthätirem Entlüftungs- 
und Entwüsserungsventil, "welches auch gleichzeitig als Um- 
schalteventil dient, Nürnberger Centralheizunge - Fabrik 
Meyer & Junge in Nürnberg, Fürtherstr, 42, 26. Jan. 181. 
Unzerbrechlicher, aus einen durch starke Glasplatte ab- 
greschlossenen Metallgehiinee bestehender Wasserstandsanzeiger, 
dadurch gekennzeichnet, das an der Riickwand desselben 
ein halbeylinderförmiger Aluminiumspiegel befestigt ist, um 
kenntlich zu mischen. Carl Vogel 
in Chemnitz, Zwickauerstrasse 15. 30. Januar 1898, 
Werkzeug zur Dampfkesselreinigung, genannt Kessel- 
Hilverloh in Hankenstrasse 27. 


den Wasserstand besser 


steinstösser. H. Bremen, 

27. Januar 18%, 
Condensationswasserableiter mit Schwimmer und Dreh- 

Paul Rassmucs in Magdeburg. 17, ‚Jannar 1893, 


schieber. 
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. Ungef. . Lege : 36° 27’ 39” N-Br., 25° 23° 6“ O-Lg. 

Nachrichten für Seefahrer. 3 Pallanaea Table Missweisung 5° West 1898.) 
(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht Nördlicher Atlantischer Ocean. _ 

ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) Anzündung eines Leuchtfeuers auf der Spitze Figura an der 

Englischer Canal ete. Arroyo-Bucht. Südküste von Porto Rico. Grosse Antillen. 

Beabsichtigte Veränderung des Leuchtfeuers auf der Spitze Am 16. März d. J. wird auf der Spitze Figura ein 

St. John. Dundrum-Bucht. Ostküste von Irland. weisses festes Feuer angezündet werden; dasselbe befindet 


. a ich 14,3 m über der Meeresfliiche, 13,5 m über dem Erd- 
i issi ts“ h bekannt | 2 i ends 
De pemmmncaes. of ire: Tee. Se en boden und wird über einen Bogen von 180%, zwischen der 
| Spitze Obras Grandes im Westen und dem Kap Mala Pascua 
' im Osten, bei klarer Luft ca 12 Sm weit sichtbar sein. 


gemacht, dass am 1. Julid. J. das gegenwärtige rothe unter- 
brochene Feuer auf der Spitze St. John an der Ostseite der 
Dundrum-Bucht ausgelöscht werden soll. Man beabsichtigt, 2 : 
. I m | -Leue t 5. Ordnung. 
auf demselben Leuchtthurm, aber in grössrer Höhe, daselbst | Länsen-Leuchtappara ö bung ; ; 
ein rothes Grappenblinkfoner, jede Minute drei rasch aufein- | ' Der hellgraue achteckige Leuchtthurm steht in der Mitte 
ander folgende Blink? en Ausserdem soll an dem des achteckigen Wärtergebäudes, welches einen schwarzen 
, > 1 u. 2 ‘ , 77] > > ; Toate wi ii . 
einen Fenster desselben Leuchtthurmes ein weiss und rothes ia ahi Pfeiler und weisse Fenster- und Thür 
festes Feuer angebracht werden, welches zwischen den Pei- | men neh u a . u. Des 
lungen N 84° O und 8 76°O weiss und von S 76° O noril- Ungefihr 1g Sm von der Küste liegt die Untiefe 
witets bis zum Lande roth Sein wird Media Luna, welche sich 4 Sm weit zwischen den Peilungen 
u ” i bi . - ss S gro 0 =] +50 a R 
Gleichzeitig wird daselbst eine Nebelsirene aufgestellt | YO” en se on = ag L 
. 5 . rn ri renrt, wa; 58,4’ N- = 2 -Le. 
werden, mit welcher bei nebeligem oder unsichtigem Wetter a Beost a 13 a gi X 
in Zwischenriamen von 5 Sekunden zwei Signale von je ce “Bel heres : dir nant iba Weal 
21, Sekunden Dauer abgegeben werden sollen; auf das | nderte Sereucmung Ger ale anio Lominge, 
5 j Insel St. Domingo. Grosse Antillen. 


Nach Mittheilung des Commandanten des V, St, 8, 


zweite Signal folet eine Pause von 50 Sekunden. 


Mittelmeer. | „Atlanta“ ist im Frühjahr 1892 die Maschinerie des Wechsel- 

Anzündung eines Leuchtfeuers auf dem Kap Amouthi bei  feuers auf dem Fort San José zu Santo Domingo beschädigt, 
Epanomeria. Insel Santorin. Griechischer Archipel. und brennt seitdem daselbst nur ein weisses festes Feuer. 
Am 13. Februar d. J. ist in dem NW-Theil der Insel | Der Leuehtthurm ist verfallen und hat ein graues Aussehen. 
Santorin, auf dem Kap Amouthi bei Epanomeria, ein rothes Während die Atlanta“ im Hafen lag, brannte das Feuer 


festes Feuer angezündet worden; dasselbe befindet sich | bie Mitternacht revelmiissig, doch dann wurde es schwächer 
115,5 m über der Meerestläche, 8 m über dem Erdboden | und verlosch gegen Morgen ganz. 

und ist über einen Bogen von 271°, zwischen den Peilungen Das weisse feste Feuer auf der Mole zu Santo Domingo, 
N 30° W über Nord, Ost und Süd bis S 61° W, hei klarer | welches im Jahre 1892 zerstört wurde, ist noch nicht wieder 
Luft ca 8 bis 9 Sm weit sichthar. Die Grenze N 30° W | angezündet. 

führt ca Ya Sm ostwärts von Mikra Kaiméni, über die Mitte Der Agent der amerikanischen Brauerei bealsichtigt, 
der Anchorage-Bank. An einzelnen Stellen wird das Feuer | auf der Mitte des Brauergebäudes ein rothes festes Feuer 
jedoch infolge vorliegender Inseln, sowie in einem Sektor | anzuzünden, welenes eine Sichtweite von ca 10 Sm er- 
von ca 6°, zwischen den Peilungen S 82° O und S 88° O | halten soll. 








durch eine ca 19 m westlich vom Thurm stehende Wind- Südlicher Atlantischer Ocean. 

mühle verdeckt. Die vollständige Verdunkelung durch die | Resultatlose Nachforschung nach der Sandinsel südlich der 

Mühle reicht 2600 m weit und die theilweise bis 31, Sm Abrolhos-Inseln, ostwärts von Espirito Santo. Brasilien. 

weit. Wenn die Mühle sich dreht, erscheint das Feuer an Osiküste von Süd-Amerika. 

den Seiten des verdunkelten Sektors durch die Drehung der Nach dom „Journal de Commercio* aus Rio de Janeiro 

Flügel zwischen S 78° O und N 68° O wie ein Blitzfeuer. =| vom 17. Januar d. J. hat der brasilianische Krenzer „Parna- 
Linsen-Leuchtapparat 4. Ordnung. hyba“ vergeblich nach der von dem französischen Schiffe 
Der viereckige massive Thurm steht auf der Mitte der | „Lion“ gemeldeten Sandinsel, 150 Sm südlich der Abrolhos- 

Wärterwohnung ca 220 m vom Ufer entfernt. ! Insel, ostwiirts von Espirito Santo, gesucht. 
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Auf dem n Ausguck. 


Das Frühjahr nahe; die Strenge des Winters 
mächt mildern Lüften Platz, und die bisher von 
den Schneestürmen gefangen gehaltenen Geister 
sind von neuem Lebensmuthe durchdrungen, sie 
denken wieder an frisches, fröhliches Wagen und 
der Unternehmungsgeist regt sich kecker aller 
Orten. Besonders gilt Dies von einer Richtung, 
auf welche sich der kühne Wagemuth unerschrockener 
Seeleute der verschiedensten Nationen mit ganz 
aussergewöhnlicher Hartnäckigkeit geworfen hat, 
denn auf fast keinem andern Gebiete macht sich 
ein solch rühriges, eifriges Bestreben bemerkbar, 
als auf demjenigen der Nordpolexpeditionen, und 
ein gegenseitiger Wetteifer erfüllt all die bethei- 
ligten Kreise diesseits und jenseits des Oceans, 
als läge die Wahrscheinlichkeit für das Gelingen 
näher als vordem, und es drehte sich nur noch 
um die Frage, wem von all den wagehalsigen 
Bewerbern die Krone des Sieges zu Theil werden 
solle. 

In früheren Zeiten galt es als ein ungeheueres 
Ereigniss, wenn sich eine Expedition rüstete, die 
eisumstarrte Einsamkeit der polaren Wildniss zu 
durchdringen, oder doch zu erforschen, wohingegen 
wir in neuerer Zeit schon so gewohnt sind, all- 
jährlich einen oder den anderen verwegenen Ent- 
decker nach dem unwirthlichen Norden aufbrechen 
™ sehen, dass sein Unternehmen nur noch in den 
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wissenschaftlichen und den zunächst betheiligten 
Kreisen mit lebhafterer Spannung verfolgt wird, 
ohne auf das grosse Publikum noch den Reiz des 
Abenteuerlichen auszuüben, der ihm ehemals anzu- 
hängen pflegte. Die Gewohnheit thut ja viel und es 
ist daher ganz natürlich, dass man heutzutage auf 
solche Unternehmungen nicht mehr als etwas Un- 
gewöhnliches, Ausserordentliches blickt. Auch haben 
mit unserer zunehmenden Kenntniss der arctischen 
Gewässer und Continente sowol, als der dort obwal- 
tenden Verhältnisse, und mit der in grossem Maass- 
stabe vorgeschrittenen Verbesserung der Hülfsmittel, 
Üinrichtungder Schiffe, Nutzbarmachung des Dampfes 
u. s. w, die Schrecken der Nordpolfahrten zweifel- 
los an Grösse und Gewalt verloren, es sind seit 
Franklins Zeit so Viele wieder aus dem mitter- 
nächtigen Dunkel zurückgekehrt zur sonnenhellen 
Heimath, und wir sehen die muthigen Forscher nicht 
mehr mit dem traurigen Gedanken scheiden, dass 
sie aller Wahrscheinlichkeit nach auf Nimmer- 
wiederkehr dem sicheren Untergange entgegengehen. 

Nichtsdestoweniger bleibt doch auch heute 
noch eine Nordpolexpedition keine Kleinigkeit, denn 
die grosse Gefahr unvorhergesehener Ereignisse ist 
heute noch wie ehedem damit verbunden und man 
hat wol nicht ganz mit Unrecht schon darauf hin- 
gewiesen, dass selbst im Falle des Gelingens der 
zu erhoffende Gewinn an wissenschaftlichen und 
materiellen Gütern kaum ein so grosser sein könne, 
dass es gerechtfertigt erscheinen müsste, immer 
und immer wieder nach all den fehlgeschlagenen 
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Versuchen solch ungeheure Summen an Geld und 
Menschenleben auf das Spiel zu setzen. Vom 
Standpunkte der rein nüchternen Vernunft mag 
dieser Zweifel ja berechtigt sein, indessen giebt es 
glücklicherweise doch noch Männer, die sich, von 
einem höheren, idealen Ziele begeistert, tortreissen 
lassen, und deren Beispiel — wenn es auch nur 
dazu dienen könnte, der Welt zu zeigen, was todes- 
muthiges Wagen und opferfreudige Hingebung zu 
leisten im Stande ist — uns mit sympatischer 
Hochachtung erfüllt. Die unaufhaltsam immer 
weiter praktisch fortschreitende Cultur sorgt ja 
ohnehin dafür, dass der Schauplätze, auf denen 
sich Thatkraft, Begeisterung und Wagemuth be- 
thätigen können, immer wenigere werden. 

Das berechtigtste Aufsehen erregt von allen 
Denjenigen, Jahr auf Nordpol- 
expeditionen auszugehen gedenken, der norwegische 
Reisende Professor Dr. Fridthjof Nansen. Ueber 
die Art, in welcher er das Problem zu lösen ge- 
denkt, hat er sich zu verschiedenen Malen in Vor- 
trägen vor wissenschaftlichen Gesellschaften ausge- 
sprochen, in welchen er ungefähr Folgendes über 
seinen Plan sagte: 

Er glaube, dass eine Strömung fortwährend 
vom.Meere nördlich von der Beringsstrasse und 
der sibirischen Küste nach dem Meere zwischen 
Spitzbergen und Grönland vorhanden sein muss. 
Da das Treibeis in 


welche dieses 


seiner festen Route zwischen 
diesen Meeren reise, müsse die natürlichste Weise, 
die unbekannte Gegend zu durchkreuzen, die sein, 
sich „ein Billet für das Treibeis* zu nehmen und 
sich in die nördlich fliessende Strömung zu begeben, 
etwa in der Nähe der neu-sibirischen Inseln, und 
sich dann gerade durch jene Breitengrade tragen 
zu lassen, die zu erreichen das Eis so Viele ver- 
hindert habe. Zu dem Zwecke sei entweder ein 
starkes Schiff nithig, das dem Eisdruck widerstehen 
könne, oder man habe Böte mit sich zu nehmen 
und auf einem Eisflosse sein Lager aufzuschlagen 
und auf diesem weiterzutreiben. Er 
beider Methoden bedieien. 

In England scheint man Nansen’s Zuversicht- 
lichkeit nicht zu theilen und erfahrene Nordpol- 
reisende haben es an Warnungsrufen nicht fehlen 
lassen. So meint z. B. Sir George Nares, die an- 
erkannten Axiome zur erfolgreichen Beschifiung 
einer Eisgegend seien, dass es absolut nothwendig 
sei. sich in der Nähe einer Kifstenlinie zu halten 
und dass, je weiter man sich von der Civilisation 
entfernte, es desto wünschenswerther sei, sich eine 
ziemlich sichere Rückzugslinie zu sichern. Diese 
Axiome gebe Nansen auf, und er behalte in Folge 
dessen keine Gewalt über die weiteren Bewegungen 
seines Schiffes, sobald es einmal im Eise ist, son- 
dern werde von diesem hülflos fortgetrieben. 
Dauert dies Forttreiben im Eise, wie angenommen 


wolle sich 


wird, mehrere Jahre, so sei das Schiff, der „ram 
d.h. „Vorwärts“, trotz seiner eigenthümlichen Form 
der Gefahr ausgesetzt, vom Eise zerdrückt zu 
werden, es sei denn, dass man auf neues Land 
stosse. Falls das Schiff zerstört sei, seien die Böte 
vorhanden. Das klinge sehr gut in der Theorie, 
aber sei sehr schwierig in der Praxis. Die Gefahr 
sei involvirt, dass die Böte von einander getrennt 
oder durch die Bewegungen des Eises verloren 
werden. Auch sei es wahrscheinlich, dass der 
Wind das Schiff eher nach dem Westen als nach 
dem Osten treiben werde, 

Ueber die Ausrüstung der auf fünf Jahre 
berechneten Expedition erwähnt Nansen nur, dass 
er Hunde und Hundeschlitten für kurze Expeditionen, 
Schneeschuhe und eine gute Bibliothek mitnimmt. 
Dem Scorbut hofft man dadurch zu entgehen, dass 
gesalzenes Fleisch verbannt bleibt. Gegen die 
dunkle Polarnacht wappnet man sich mit elek- 
trischein Licht und gegen die Kälte sind unglaub- 
liche Maassregeln getroffen. Bei strenger Kälte 
ziehen die zwölf Schiffsinsassen nach dem in der 
Mitte des Schiffes belegenen Salon. Unter dem 
Fussboden befindet sich ein Fuss dicker Kork- 
belag, die Decke hat 12 verschiedene Lagen 
und Holzbekleidungen, die Wände ebenfalls, um 
namentlich die Bildung von Eis daran zu 
verhüten, eine Folge der Feuchtigkeit, worunter 
andere Expeditionen zu leiden hatten. An Bord 
befindet sich u. A. eine Dynamomaschine für Hand- 
betrieb; an dieser werden sich während der Polar- 
nacht abwechselnd je vier Mann Bewegung machen. 
Das Fahrzeug wird einen ungewöhnten Anblick 
bieten, denn die Länge ist soweit eingeschränkt, 
wie es die Tragfähigkeit nur zulässt. Dies in Ver- 
bindung mit den stark ausliegenden Seiten giebt 
dem Schiffe eine ausserordentlich gedrungene Form, 
so dass es unter Dampf höchstens 6, unter Segel 
hei den günstigsten Umständen etwa 8 Knoten 
Geschwindigkeit erreichen dürfte. Von den Kosten 
der Expedition bestreitet die norwegische Regierung 
zwei Drittel; der Rest wird auf privatem Wege 
aufgebracht. Insgesammt werden sich an der Fahrt 
zwölf Personen betheiligen, die sich Nansen aus 
den hunderten von Bewerbern ausgesucht hat. 


Von England wird eine Expedition unter 
Führung eines Herrn Frederick Jackson ausge- 
rüstet. Diese Expedition soll nur aus wenigen 
Theilnehmern bestehen. Sie werden Schlitten, 
Hunde, Böte (unter ihnen einige ganz neuer Con- 
struction) und Proviant auf drei Jahre mitnehmen. 
Vorausgesetzt, sie landen diesen Sommer zeitig an 
den südlichen Küsten des Franz Joseph Landes, 
so hoffen sie Zeit zu haben (nachdem in der Nähe 
ihres Landungspunktes ein Depot errichtet worden), 
wenigstens so weit nördlich zu marschiren, wie die 
Oesterreicher kamen und vielleicht noch einen 


= 


Grad weiter nach Norden zu. Da werden sie 
dann ein anderes Depot vor der Ankunft des 
Winters errichten, etwa in 83° Nordbreite. — Im 
folgenden Frühling würden sie dann aus dem ersten 
Depot Proviant entnehmen und denselben im 
zweiten Depot aubfbewahren. Ihre Operationsbasis 
würde sich somit eine bedeutende Strecke nördlich 
von ihrem Landungsplatze befinden. Abgesehen 
von den grossen Schwierigkeiten, die ihrer sicher- 
lich warten werden, hängt die Frage, ob Jackson 
den Nordpol selber, oder das ihm zunächst ge- 
legenen Land erreichen kann, besonders davon ab, 
we weit sich Franz-Josephs-Land nach Norden 
hin erstreckt. Sollte dies 2—3 Grade weiter nörd- 
lich reichen, als man bis jetzt anzunehmen geneigt 
ist, dann dürfte diese Expedition im zweiten Sommer 
dem Nordpole sehr nahe kommen. Payers nörd- 
lichster Punkt lag auf 52° 5° Breite, doch hat er 
ın etwa 83° noch Land gesehen, welches er Cap 
Wien nannte. Dort also beabsichtigt Jackson zu 
überwintern. 

Auch Amerika wird dies Jahr wieder eine 
Nordpolexpedition entsenden, und zwar unter Füh- 
rung bekannten Lieutenant Peary, welcher 
voriges ‚Jahr in Begleitung seiner jungen Frau den 
Weg nach Norden über das Festland von Grin- 
land genommen hat und auf demselben bis 82° 
Breite gelangte. Auf diesem Parallel erreichte er 
auch die Ostküste Grönlands, an welcher bisher 
auf dem Seewege noch Niemand nördlicher ge- 
kommen war, als Koldewey, der bis auf 77° ge- 
langte. An der Westküste waren allerdings schon 
Hall, Nares und Loockwood bis auf 83° gekommen. 

Lieutenant Peary war im Frühjahr 1841 auf 
die Reise gegangen und, von nur fünf Mann be- 
gleitet, an der Westküste Grönlands bis zur 
M'Cormiek Bai gezogen, wo er überwinterte. Am 
15. Mai des folgenden Jahres begann er seine 
grosse Schlittenreise, auf welcher er in der Höhe 
des 4000 Fuss über dem Meere liegenden Eis- 
plateau’s die Spitze der grossen Gletscher Hum- 
boldt, St. George und Osborne umfuhr, welche 
dort an der nördlichen Küste Grönlands ins Meer 
abfallen. Dieser in östlicher Richtung folgend 
erreichte er am 26. Juni die Ostküste auf 82° 
Breite. Hier ging die Küste nach Nordosten und 
dann nach Osten. Schliesslich wurde Peary ge- 
zwungen, nach Südosten zu gehen. Nach vier- 
tiigigem Marsche, auf welchem sich die Küste noch 
immer weiter nach Süden und Osten hinzog, er- 
reichte Lieutenant Peary die Spitze einer grossen 
Bai in 81° 37° N. und 34° O.. Das war am 4. 
Juli. Zu Ehren des Tages nannte er die Bai Inde- 
pendence-Bai. Dem Gletscher, welcher bis an die 
Ufer der Bai geht, gab er den Namen Academy- 
Gletscher. Der Erdboden hatte hier eine roth- 
braune Farbe und trug keine Schneedecke Es 


des 
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gab Blumen, Insecten und Moschusochsen in Fülle. 
Auch Hasen und Füchse zeigten sich. Am 9. Juli 
trat Lieutenant Peary mit seinen Begleitern die 
Heimreise an. Die gewählte Route war mehr land- 
einwirts. Sieben Tage lang zogen sie über das 
mit reichem Schnee bedeckte innere Hochland. 
Dasselbe lag 8000 Fuss über dem Meeresspiegel. 
Darauf zog der Reisende wieder zur Küste hinab. 
Er legte durchschnittlich 30 englische Meilen den 
Tag zurück. Am 4. August traf Peary die ,, Kite“, 
ein ihm zur Unterstützung verabredeter Maassen 
nachgeschicktes Schiff, auf welchem er nun nach 
Amerika zurückkehrte. Peary hat werthvolle Be- 
obachtungen über die Fluth und das Wetter 
gemacht und viele interessante ethnologische Gegen- 
stände, wie Kleidung, Zelte und Schlitten der 
nördlichen Eskimos mitgebracht. Photegraphien 
von Land und Leuten sind aufgenommen worden 
und die Sammlung der Flora und Fauna der 
durchzogenen Länderstrecken ist ebenso werthvoll 
wie reichhaltig. 

Dieses Jahr gedenkt Lieutenant Peary gegen 
Ende Juni aufzubrechen, vorher will er jedoch noch 
England, Schottland, Deutschland, Oesterreich und 
Frankreich besuchen. wo er durch abzuhaltende Vor- 
träge Zuschüsse zu den Expeditionskosten zu erlan- 
gen hofft. Dann will er sich mit zehn Begleitern 
zu Schiff wieder nach Grönland bringen iassen, wo 
er zwei Jahre zu bleiben gedenkt und auf Schlitten- 
reisen noch weiter gen Norden vorzudringen hofft, 
als im vergangenen Sommer. 

So sehen wir drei verschiedene Expeditionen auf 
drei verschiedenen Wegen nach dem höchsten Norden 
vordringen, jede in dem Glauben, den leichtesten 
und sichersten Weg gewählt zu haben, jede in der 
Hoffnung, den vielumstrittenen, vielbegehrten Nord- 
pol unserer Erde zu erreichen, vielleicht auch dort 
ein Land zu entdecken, auf welchem sie bleibende 
Spuren als Denkmal errichten könnten, zum Zeichen 
für etwa später Dahinkommende, dass und wem 
es schon ein Mal gelungen, den Punkt der Erde 
zu erreichen, durch welchen ihre Achse geht. 

Wir aber wollen ihnen glückliche Fahrt wün- 
schen und hoffen, dass sie, auch wenn es ihnen 
nicht vergönnt sein sollte, die Hand an die grosse 
Spindel zu legen, um die sich die Erde in unauf- 
hörlichem Schwunge dreht, doch wohlbehalten zurück- 
kehren mögen, um von den Wundern berichten zu 
können, die sie in der finsteren, kalten, einsamen 


Wildniss erschaut haben. 


* * 
* 


Durch eine vom Auswärtigen Amte berufene 
Commission von Sachverständigen sind gewisse 
Grundsätze einer einheitlichen Schreib- und Sprach- 
weise der geographischen Namen in den Deutschen 
Colonien festgestellt worden. Wir müssen dies 
Vorgehen anerkennend begrüssen, da durch dasselbe 
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die bisherige Unsicherheit allmählich verschwinden 
wird, welche sich im überseeischen Verkehr nur 
zu oft fühlbar macht. In den vom Hydrographischen 
Amt herausgegebenen „Nachrichten für Seefahrer“ 
vom Jahre 1893 Seite 29f.f. kann man die Regeln 
nachlesen, welche in Zukunft für diese in unseren 
Schutzgebieten vorkommenden Namen Geltung 
haben sollen. 

Bei dieser Gelegenheit wird man unwillkürlich 
daran erinnert, dass sich eine ganz ähnliche Ver- 
wirrung in der Nomenclatur unserer nautisch-tech- 
nischen Bezeichnungen findet. Seit dem Eindringen 
der hochdeutschen Sprache in alle Zweige des Schiff- 
fahrtsgewerbes ist gar manches Wort sowol aus 
dem Plattdeutschen, wie aus dem Englischen und 
Holländischen mit herübergenommen worden, ohne 
dass man für seine Anwendung in der Schriftsprache 
feste Anhaltspunkte hätte. Sogar über das Geschlecht 
gar vieler in der Seemannssprache vorkommenden 
Worte herrscht grosse Uneinigkeit. So z. B. sagen 
wir nur „die Gig“ und finden oft ganz fälschlich 
„das Gig“ geschrieben. Dahingegen heisst es ganz 
entschieden „das Luk“ und nicht „die Luke“, wie 
man zuweilen lesen muss. Unbegreiflich aber ist 
es, wie man sogar in behördlichen Erlassen „die 
Dükdalbe* schreiben kann, wo doch Jedermann 
weiss, dass der alte Herzog, der dem Ding den 
Namen gegeben hat, der grausame Duc d’ Albe, 
ganz sicherlich kein Weib gewesen ist. 


Die seeamtlichen Untersuchungen 
vom praktischen Standpunkt. 


Entgegnung auf den Artikel in Nummer 4 der „Hansa“, 
Vm G. Bolwin. 





Die in der Ueberschrift erwähnte Abhandlung 
über die Untersuchungen der Seeämter des Jahres 
1890, hat dem Verfasser derselben Gelegenheit ge- 
boten, die aus diesen Untersuchungen sich ergeben- 
den Lehren in gedrängter Form dem seemännischen 
Publikum nutzbar zu machen. Ist ein solches Unter- 
nehmen dankbar anzuerkennen, indem nicht Jedem 
Zeit und Gelegenheit geboten ist, die vom Reichs- 
amt des Innern veröffentlichten, ziemlich umfang- 
reichen Verhandlungen selbst durchzuarbeiten, und 
sind auch die vom Verfasser gezogenen Schlüsse 
vom Standpunkt des Theoretikers vielleicht unan- 
fechtbar, so mag es dagegen auch nicht unangebracht 
sein, wenn dem gegenüber auch der Standpunkt des 
praktischen Schiffsführers, der in manchen der 
beregten Punkte ein abweichender ist, in dieser 
unseren Interessen sich widmenden Zeitschrift auch 
hervorgehoben wird nach dem alten Spruch: „Eines 
Mannes Rede, keines Mannes Rede, man muss sie 
billig hören alle beede.“ 

Sehen wir vorläufig von dem grossen Nutzen 
ab, den die Seeämter nach der Ansicht des erwähn- 
ten Verfassers dem deutschen Seemannsstande 


gewährt haben und noch gewähren können, um 
hierauf weiter unten zurückzukommen, so ist es 
hauptsächlich der eine dort behandelte Punkt, auf 
dessen nähere Klarstellung es uns hier hauptsächlich 
ankommt. Es ist dies die von den Seeämtern 
häufig gerügte nachlässige Navigirung, speciell die 
Vernachlässigung des Lothens. Aus der Thatsache, 
dass unter den 36 im Jahre 1890 vor deutschen 
Seeämtern verhandelten Seeunfällen 8 mal das Unter- 
lassen des Lothens strenge gerügt werden musste, 
wobei in 5 Fällen Patententziehung erfolgte, schliesst 
der Verfasser, dass das Loth im Allgemeinen 
viel zu wenig im Gebrauch sei, ja dass man wol zu 
der Ueberzeugung kommen könne, viele Schiffs- 
offiziere verständen den richtigen Gebrauch des 
Lothes gar nicht, wenn man nicht geradezu Träg- 
heit als die Ursache dieser Erscheinung ansehen 
wolle. Hinsichtlich dieses schweren, den deutschen 
Seeleuten hier gemachten Vorwurfs muss man sich 
doch die Frage stellen: „Aus welchen Gründen 
unterbleibt denn das Lothen, das doch so manches 
Mal, wie allgemein zugegeben wird, ein so vorzüg- 
liches Hülfsmittel zur sicheren Navigirung ist?“ 
‚Jeder mit den einschlägigen Verhältnissen Vertraute, 
der seine nautischen Kenntnisse aus der Praxis des 
Seelebens selbst, nicht aus gelegentlichen Gesprächen 
mit Schiffsfübrern oder gar aus den Seeamts-Ver- 
handlungen allein geschöpft hat, wo häufig der wenig 
redegewandte Schiffer den ihm gewöhnlich scharf zu- 
setzenden Reichskommissar und den nicht immer fach- 
kundigen Beisitzern gegenüber einen sehr schwierigen 
Standpunkt hat, wird hierauf antworten müssen: 
„Nein es ist nicht die Bequemlichkeit oder der Schlen- 
drian, oder geringe Sorge um den Ausgang, oder 
gar Unkenntniss, welche den Schiffsführer in man- 
chen Fällen, wo die Kenntniss der Wassertiefe und 
der Bodenbeschaffenheit ein wünschenswerthes Hiilfs- 
mittel zur Kontrole des Bestecks sein wiirde, von 
dem Gebrauch des Lothes absehen lässt, sondern 
die ihn leitenden Beweggründe sind unter andern: 

Als erster und wichtigster das infolge des 
scharfen Wettbewerbes unter den Capitänen herr- 
schende Streben, möglichst schnelle Reisen zu 
machen, welches namentlich auf den Passagier- und 
Postdampfern die Sicherheit von Schiff und Mann- 
schaft erst in zweiter Linie berücksichtigt und gegen 
das so lange kein Heilmittel vorhanden sein wird, 
als die Stellung des Capitäns als solcher, bei seiner 
Rhederei davon abhängig gemacht wird, dass er die 
Reisen mindestens ebenso schnell macht wie seine 
Kameraden. Als zweiter Grund für das Unterlassen 
des Lothens in manchen Fällen ist wol die der 
humanen Zeitströmung und den schwierigen Diszi- 
plins - Verhältnissen entsprechende Rücksichtnahme 
auf die Mannschaft zu nennen, indem man diese, 
die vielleicht durch die gewöhnliche Schiffsarbeit, 
also Segel setzen, bergen oder reffen, steuern, 
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pumpen, die Reparaturen am Segel- und Takelwerk, 
schon hinlänglich in Anspruch genommen ist — 
namentlich bei der heutzutage leider üblichen gerin- 
gen Bemannung — nur da zu aussergewöhnlicher 
Arbeit heranzieht, wo es unbedingt erforderlich ist, 
um sie für andere Gelegenheiten tüchtig und willig 
zu erhalten, da man besonders bei der Annäherung 
an Land und auch sonst im Seeleben nie wissen 
kann, welchen Verhältnissen ınan entgegengeht und 
ob man nicht vielleicht schon in der nächsten Stunde 
die volle Kraft einer nicht von schwerer Arbeit 
erschöpften Mannschaft wird gebrauchen müssen, 
um das Schiff vor unheilvollen Katastrophen zu 
bewahren. Als drittes kommt bei schwerem Wetter 
noch die Furcht vor Havarie beim Beidrehen hinzu. 
Man stelle sich doch einmal vor, was es heisst, bei 
dunkler Nacht und hartem Winde von achtern, z. 
B. bei Einfahrt in den englischen Canal mit stür- 
mischem Westwinde das Loth zu werfen und man 
wird zugeben müssen: bei der geringen Aussicht 
auf ein richtiges Ergebniss — meistens wird nämlich 
das beigedrehte Schiff, besonders wenn noch die 
Strömung mit ist, zu viel abtreiben, als dass die 
Lothung ein einigermaassen zuverlässiges Resultat 
ergeben könnte — wird man in der Regel das 
Schiff nicht der Gefahr aussetzen wollen, wenn es 
quersee zu liegen kommt, Seen überzunehmen und 
schweren Schaden zu erleiden, sondern man wird 
lieber die Reise fortsetzen so lange es irgend geht 
und wenn es wegen unsicheren Bestecks und dicken 
unsichtigen Wetters zu gefährlich werden sollte, 
ganz und gar beidrehen und besseres Wetter ab- 
warten. Besonders derjenige Schiffsführer, der in 
ähnlicher Lage schon böse Erfahrungen gemacht 
hat, wird nicht leicht geneigt sein, sich dem beim 
Beidrehen in ziemlich sicherer Aussicht stehenden 
Schaden auszusetzenunddafür den recht zweifelhaften, 
Erfolg, den das Lothen ihm gewähren wird, anzu- 
streben. Wenn Herr L....g hier auf die Fischer 
hinweist, denen das Loth ein untrüglicher Führer ist, 
so ist hierbei doch zu erwägen: erstens, dass diese 
sich nur selten auf grösseren Tiefen befinden, das 
Lothen somit ohne besondere Schwierigkeit ausge- 
führt werden kann und ferner, dass sie fast immer 
vor ihren Netzen treiben, somit schon beigedreht 
sind und deswegen die angeführten Nachtheile nicht 
zu besorgen haben. Weiter ist noch zu berück- 
sichtigen, dass die häufigen Lothungen, wenigstens 
dann, wenn das Schiff bei bedeutender Fahrt jedes- 
mal desshalb beidrehen muss, das Schiff noch mehr 
aus seinem Besteck herausbringen, da die hierdurch 
hervorgerufene jedesmalige Versetzung sich nur 
schwer schätzen lässt. Sieht man unter solchen 
Umständen schon gegen eine einzelne Lothung Be- 
denken aufsteigen, so ist hierbei an Reihen-Lothun- 
gen gar nicht zu denken und damit geht das eigent- 
liche Mittel für Berichtigung des Bestecks verloren. 
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Freilich, ganz anders gestaltet sich die Sachlage, 
wenn eine der in neuerer Zeit allgemein in Gebrauch 
kommenden Lothmaschinen, die sich vorzüglich 
bewähren, an Bord ist, und möchte es sich wol 
empfehlen, die allgemeine Anschaffung dieses Appa- 
rates auch für kleinere Schiffe anzustreben. Dass 
man auch bei gutem Wetter manchmal über die 
Zweckmässigkeit des Lothens verschiedener Meinung 
sein kann, ergiebt sich am klarsten aus den in den 
Jahren 1891 und 92 stattgehabten Seeamts - Ver- 
handlungen über den Unfall des Schooners „Selent“ 
aus Heiligenhafen, wo das Seeamt zu Flensburg dem 
Steuermann den Vorwurf machte, vor der Strandung 
nicht gelothet zu haben und ihm deswegen eine 
Rüge ertheilte, wenn es auch von der vom Reichs- 
kommissar beantragten Patententziehung absalı; 
während das Oberseeamt den Steuermann in dieser 
Hinsicht vollständig freisprach. indem es feststellte, 
dass das Loth hier doch keinen Anhalt gewährt 
haben würde, 

Kommen wir nun auf den Nutzen zu sprechen, 
den die Seeamts-Verhandlungen unserer Schifffahrt 
überhaupt gewähren, so brauchen wir für diesen 
durchaus nicht blind zu sein, ohne doch gerade in 
das uneingeschränkte Lob einzustimmen, welches 
Herr L. ihnen spendet. Vor allen Dingen gwähren 
sie der Schifffahrt den grossen Nutzen, dass bei 
der Oeffentlichkeit der Verhandlungen sich 
herausstellenden Mängel in schifffahrtlichen Ein- 
richtungen, also im Lootsenwesen, in der Be- 
feuerung und Betonnung der Fahrwasser, in Karten 
und Segelanweisungen u. s. w. veröffentlicht und 
einem weiteren Publikum bekannt gemacht werden, 
wodurch zugleich auf die Abstellung dieser Mängel 
hingearbeitet wird, Ferner haben sie indirekt jeden- 
falls in einigen Fällen dazu gedient, Schiffsführer 
von tollkühnen Wagnissen zuriickzuhalten und sie 
darauf hingewiesen, alle einer vorsichtigen Schiffs- 
führung sich darbietenden Hülfsmittel sich nutzbar 
zu machen, also besonders dafür zu sorgen, dass 
das Schiff vor Antritt der Reise in seetüchtigen 
Zustand gesetzt und darin erhalten wird, dass gute, 
neue Seekarten, Leuchtfeuer-Verzeichnisse und Segel- 
anweisungen, sowie die zur sicheren Besteckführung 
erforderlichen Instrumente an Bord sind. Auch 
haben sie wol dazu gedient, den Schiffsoffizieren 
einzuschärfen, dass sie zu jeder Zeit nach jeder 
Richtung hin ihren Obliegenheiten treulich nach- 
kommen und z. B. während ihrer Wache ihren 
Platz auf der Kommandobrücke neben dem Steuer 
unter keinen Umständen verlassen, wenn es auch 
vielleicht in der guten Absicht geschehen sollte, der 
Mannschaft bei der Ausführung ihrer Arbeiten an 
Deck behülflich zu sein, wie das namentlich auf 
kleinen Schiffen häufig vorgekommen ist. Ein wei- 
terer dem Seemannsstande erwachsender Vortheil 
besteht darin, dass dem Seeamt in der Befugniss 
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der Patententziehung das Recht und die Pflicht 
zusteht, wirklich unttichtige und unbrauchbare Ele- 
mente aus den Reihen der Schiffsoffiziere auszu- 
schliessen, 

Diesen grossen durch die Wirksamkeit der 
Seeämter zu erzielenden Erfolgen gegenüber mag es 
jedoch auch gestattet sein, auf die Nachtheile hin- 
zuweisen, die sie leicht im Gefolge haben. Der 
zur Zeit einer drohenden Gefahr im Drange der 
Umstände handelnde Schiffsführer muss ohne lange 
Ueberlegung kurz entschlossen, gleichsam mit in- 
stinktivem seemännischem Gefühle die ihm richtig 
erscheinenden Maassnahmen ergreifen, und sollte 
es hierbei 'mal vorkommen, dass er, wie sich nach- 
träglich herausstellt, hierbei nicht das Richtigste 
getroffen hat, sondern dass vielleicht in einem 
konkreten Falle die entgegengesetzte Maassregel 
den beabsichtigten Erfolg gehabt haben würde, so 
soll man ihn desswegen nicht zu sehr tadeln, wohl 
gar Patententziehung gegen ihn beantragen, sondern 
soll sich immer vor Augen halten, welch 
gewaltiger Unterschied in der Beurtheilung eines 
Thatbestandes darin liegt, ob man als mitten in 
der Gefahr stehender Capitän urtheilt, dem immer, 
besonders bei Collisionsfällen nur einseitige Wahr- 
nehmungen zu Gebote stehen, oder ob man nach- 
her -am Lande nach vollständigster Klarstellung 
der zur Zeit des Unfalls thatsächlich vorliegenden 
Verhältnisse in aller Ruhe sein Urtheil abzugeben 
hat. Lassen sich doch Verhältnisse genug denken, 
wo eine durch echt seemännische Vorsicht einge- 
gebene Handlangsweise dazu dient, gerade das 
Entgegengesetzte von Dem herbeizuführen, was man 
beabsichtigt hat, wobei dann freilich eine nach- 
herige Kritik ihr Amt leicht genug findet. Es sei 
hier zur Erläuterung nur auf einen in der Mai- 
nummer 1891 des Naufical Magazine besprochenen 
eklatanten Fall dieser Art hingewiesen. Zwei 
Dampfer begegnen sich auf hoher See bei hellem 
Tageslichte auf entgegengesetzten Kursen. Der 
wachhabende Officier des Dampfers A sieht den 
Dampfer B vielleicht einen halben bis einen ganzen 
Strich auf seinem Steuerbordbug und da er den 
andern Dampfer von dessen Steuerbordseite ein sieht, 
so nimmt er an, dass beide auf parallelen Kursen 
laufen und dass demgemäss eine Collisionsgefahr 
nicht vorliegt. Grösserer Sicherheit halber lässt 
er als vorsichtiger Seemann beim Näherkommen 
das Ruder etwas überlegen und sein Schiff etwas 
nach links ausscheren, um besser frei zu bleiben 
und den Andern nicht in Ungewissheit zu lassen. 
In demselben Augenblick jedoch giebt der Führer des 
Dampfers B, derdie Sachlage, vielleichtinfolge einigen 
Gierens des eigenen oder des andern Schiffes für 
bedenklicher ansieht, noch bevor er den Erfolg 
des auf dem Gegensegler gegebenen Commandos 
wahrnimmt, mit Rücksicht auf Artikel 15 des 


man 


Strassenrechts den Befehl, nach Steuerbord auszu- 
wei‘hen und siehe da: jetzt ist die Collision bei 
der grossen Geschwindigkeit von vielleicht 30 See. 
meilen per Stunde, mit der die Schiffe sich nähern, 
unvermeidlich geworden, wenn auch die Schwere 
derselben durch „Volldampf rückwärts“ und ent- 
sprechendes Rudercommando sich vielleicht 
deutend abschwächen lässt. Dadurch, dass beide 
Führer sich von verschiedenen, jedoch gleichbe- 
rechtigten Erwägungen haben leiten lassen, ist der 
Unfall entstanden, ohne dass einem von beiden 
ein wirklicher Fehler zur Last gelegt werden kann, 
wenn derselbe nicht vielleicht darin zu finden sein 
sollte, dass beide zu spät angefangen haben, dem 
Andern zu zeigen, was sie vorhatten. 


he. 





Die Verwendung von künstlichen 
Nebeln fiir Marinezwecke. 





Im vergangenen Jahre sind gelegentlich der Besichtigung 
der Pariser Garnison in Vincennes Versuche mit künstlichen 
Nebeln nach dem System Lestait angestellt worden. Der 
Zweck der Vorrichtung sollte sein, die Truppen in eine 
nebelige Zone einzuhüllen und sie dadurch dem Feinde zu 
verdecken. Die Versuche hatten aber daa Ergelmiss, dass 
es schwierig cei, die künstlichen Nebel für ausgedehntere 
Truppenmassen zu verwenden, dass sie dagegen überall dort 
gute Dienste leisten könnten. wo es sich um die Verdeckung 
eines bestimmten, räumlich eng Abschnittes 
handelt, wie z. B, bei einem Flusübergaug oder bei der 


begrenzten 


Vertheidigung eines Defilees. 

Wenn die künstlichen Nebel in der Verwendung für 
Armeezwecke auch nur miissige Erfolge gehabt haben, so 
können sie aber für die Marine vielleicht von betrichtlicher 
Bedeutung werden. Es sollen demnächst Versuche in dieser 
Richtung angestellt werden. Der Erfinder des dabei zur 
Anwendung gelangenden Systems, der Ingenieur Oriolle 
in Nantes, glaubt, dass diese Nebel dazu dienen können, 
einen Angriff zu unterstützen, einen Rückzug zu begünstigen 
und Unordnung in eine Gruppe von Fahrzeugen zu bringen. 

Ob der Versuch giinstig ausfallen wird, kann mit Be- 
stimmtheit nicht vorausgesagt werden, Nach den bei der 
Armee gemachten Erfahrungen hat es aber fast den Anschein, 
als ob die dort hervorgetretenen Miingel gerade Vorzüge 
für die Verwendung auf See hedeuten. 

Der Uebelstand am Lande rührt von der Ver- 
schiedenheit der dort herrschenden Windströmungen her. 
Ein Hügel, ein grosses Gebäude, ein Waldrand — sie alle 
verhindern einen regelmüssigen Verlauf der Windrichtung 
und können es zu Stande brinzen, dass plötzliche Lücken 
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in dem künstlichen Nehel entstehen und die Stellung der 
zu verhüllenden Truppe dadurch verrathen wird, was um 
0 leichter sein wird, da die Truppenaufstellungen meistens 
regelmässig verlaufende Linien bilden. 

Auf See würde dies anders sein. Stellen wir uns eine 
Gruppe von drei oder vier Torpedobooten vor, die ein 
Panzerschiff angreifen. Die einzelnen Boote fahren in wu- 
gleiehen Abständen, bilden keine regelmiissige Linie und 
bieten jedes für sich ein Ziel von höchstens 3 m Breite, mit 
grossen Zwischenräumen untereinander, Hierdurch wird den 
Schnellladekanonen sehr wenig Aussicht auf Erfolg geboten, 
da die Schützen kaum irgend welchen Anhalt für das Feuer 
gegen die in einen Schleier von Dampf eingehüllten Torprdo- 
boote besitzen. Letzteren kann es daher wohl gelingen, 
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auf günstige Torpedoschussweite heranzukommen. — Von 
wesentlicher Bedeutung ist dabei noch der Umstand, dass 
das Torpedoboot den Angrifispunkt und die Angriffsrichtung 
Während die Truppe am Lande dem Feinde 
werden 
Gunst oder Ungunst des Windes preisgegeben ist, kann das 
Torpedoboot gegen den Wind oder mit dem Winde attak- 
kiren, je nachdem ihm des Eine oder das Andere günstiger 
erscheint. — Intolge seiner Schnelligkeit kann das Torpedo- 
boot die Luvseite des anzugreifenden Schiffes gewinnen und, 
wenn es dann seinen künstlichen Nebel entwickelt, so wird 


wählen kann. 


gegenüber aufyestellt muss und sie «dadurch der 


es sich unschwer an den Gegner heften können, bis es seinen 
Torpedo aus bequemer Nähe abgefeuert hat. 

Unzweifelhaft bedarf die Verwendung der künstlichen 
Nebel für Marinezwecke einer grossen Geschicklichkeit, und 
auf den ersten Anhieb wird sich kaum ein Erfolg erreichen 
Deswegen sind die Versuche aber nieht minder 
interessant, und sie verdienen auf jeden Fall die sorgfältigste 
Durehführung und Prüfung. Mar.-R. 


Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt Flensburg. 

Am 11. März fand vor dem Seeamt die Schlussver- 
handlung über den Untergang des Kieler Dampfers „Meta“ 
statt. Als Zeuge war erschienen Capt. P. H. Truelsen aus 
Kiel, welcher in der am Dienstag dieser Woche stattge- 
habten ersten Sitzung wegen unentschuldigten Ausbleibens 
zur Tragung der Kosten des Termins und zu einer von dem 
Amtsgericht in Kiel noch festzusetzenden Ordnungsstrafe ver- 
urtheilt worden war. Zur Begründung und Entschuldi- 
gung seines Fernbleibens am Dienstag führt Capt. Truelsen 
Folgendes an: Er habe von seiner Rhederei, der Firma 
Sartori & Berger, das Angebot erhalten, auf dem Dampfer 
Helene’ an Stelle des erkrankten Stenermanns eine Reise 
Da die Abfahrt von Kiel 
tereits am 27. Februar angetreten wurde und die Reise 
pormalen Verbältnissen nur zwei Mal 24 Stunden in 
Anspruch nimmt, hat der Zeuge angenommen, dass er recht- 
zeitig zum Termin vor dem Königlichen Sceamt erscheinen 
könnte. Des Eises wegen konnte man jedoch erst am 5. 
März von Neufahrwasser abfahren. Spüter blieb das Schiff 
noch eine Zeit lang im Eise festsitzen und wurde dadurch 
die Ankunft in Kiel derart verzögert, dass ein rechtzeitiges 
Erscheinen zum ersten Termin unmöglich ward. Der Zeuge 
führt ferner dass er von seiner Rhederei zwar nicht 
gezwungen sei, die Reise nach Neufahrwasser anzutreten, 
seine Existenz aber doch insofern davon abgehangen habe, 
als es in Kiel schwer sei, wieder eine Stelle als Steuermann 
bezw. Capitän zu erhalten. Beim Untergang des Dampfers 
„Meta“ habe Zeuge seine ganze Habe verloren und nach 


lassen. 








nach Neufahrwasser mitzumachen. 


unter 


aus, 


der Zeit volle fünf Wochen in Kiel still gelegen, sn dass 
ihm auch viel daran lag, wieder etwas zu verdienen. Er 
bitte deshalb, dass ihm die Strafe erlassen werde, Hinsicht- 
lich des Untergangs des Dampfers „Meta* bemerkt Zeuge, 
dass er am 12. Januar bei 16—18 Grad Kälte von Juste in 
Trotz dieser 
vorhanden 
Später habe er Schlammeis und erst am 13. Jan., 


Norwegen nach Lübeck in See gegangen sei. 
strenzen Kälte sei dort aber noch kein Eis 
gewesen. 
Nachmittags 4 Uhr, als man Warberg dwars peilte, Treibeis 
vorgefunden. Er habe trotzdem die Fahrt fortgesetzt, 
namentlich deshalb, weil die beiden wesentlich grüsseren 
Dampfer ,,Christine“ und „Marstrand“, von der 
erstere gleichfalls verloren gegangen ist, der „Meta“ vor- 
auffuhren. Nach einigen Tagen sei die Kälte auf 20—22 
Grad gestiegen, was zur Folge hatte, dass das Schiff voll- 
ständig im Eise sitzen blieb, schliesslich zereprang und senk. 

Der Reichseommissar findet die Entschuldigungsgründe 
des Capt. Truelsen für dessen Ausbleiben nicht hin- 


denen 
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reichend und beantragt, an der einmal ausgesprochenen 
Strafbemessung festzuhalten, da er erst am 5. März aus 
Neufahrwasser habe abfahren können, habe er dem Seeamt. 
wenigstens telegraphisch von dieser Verzögerung Mittbeilung 
machen müssen. Wenn Capt. Truelsen bei 1618 Grad die 
Fahrt von Juste angetreten habe, so sei dies ein gewagtes 
Unternehmen. Wenn er auch erst bei Warberg Treibeis 
angetroffen habe, so hätte ihm dies Veranlassung geben 
müssen, sofort umzukehren, um Gothenburg oder eine andere 
Föhrde anzulaufen. 
keine Ordre gehabt, die Fahrt zu beschleunigen. 

Das Seeamt beschliesst, wegen des nicht genügend ent- 
schuldigten Fernbleibens vom ersten Termin die Verurthei- 
lung aufrecht zu halten. Der Verlust des Dampfers „Meta* 
sei lediglich durch elementare Verhiltnisse herbeigeführt 
worden, 
Treibeises nicht nach Marstrand zurückgefahren, ein Vor- 
worf nicht zu machen, da er wohl habe annehmen können, 
dass bei dem herrschenden scharfen Ostwinde das Eis nach 
Westen treiben und somit die Küste von Schweden eisfrei 
werden würde, Zu bedauern sei es, dass der Koch Klammer- 
mann gestorben sei, begreiflich aber auch, dass die Leute 
obwaltenden nicht hätten mit- 
Ueber die Frage, ob nach erfolgtem 
Schiffbruch beim Aufsuchen des Landes zweckmüssiger hätte 
verfahren werden können, sei ein Urtheil nicht zu fällen, 
denn nur derjenige, der selbst «diese traurige Wanderung 
mitgemacht, könne darüber einen Entscheid treffen, 


Uebrigens habe er nach eigener Aussage 


Dem Capitän Truelsen sei deshalb, weil er wegen 


ihn unter den Umständen 


schleppen können. 


Das Reichs-Oberseeamt 

hat, wie der „Prov.-Ztg,“ ein Telegramm aus Berlin meldet, 
entgegen dem Spruche des Bremerhavener Seeamts, dem 
Capitün Lutterbrodt von der am 30. Mai 1892 bei Cap San 
Antonio gestrandeten und verloren gegangenen deutschen 
Bark „Brema“, sowie dessen Steuermann Kruse die Befug- 
nis zur Ausübung des Schiffergewerbes entzogen. — Der 
am 24, August v. J. in dieser Sache vom Bremerhavener 
Seeamte abgegebene Spruch lautete: „Die Ursache der 
Strandung der Bark „Brema“ bei San Antonio am 30. Mai 
1892 ist darin zu finden, dass die Kurse unter Nichtbeachtung 
des Stromes zu nahe unter Land gebalten sind. Der Schiffer 
hat es hierbei an der nüthigen Umsicht felden lassen, das Schiff 
noch rechtzeitig vom Lande frei zu halten. Auch wäre es bei 
etwas mehr Energie und Deberlegung möglich gewesen, die Bark 
nach der Strandung flott zu bekommen. Dem Antrage des 
Reichscommissars Seeamt weder dem 
Schiffer, noch dem Steuermann die Befugniss zur Ausiibung 
des Schiffergewerbes entzogen, da es aus diesem Einzelfall 
nicht auf dauernde Unfähigkeit schliesst“. -- Hiergegen 
hatte dann der Reichscommissar Berufung beim Reichsober- 
secamt eingelegt. 


entgegen, hat das 





Seeversicherung. Das untergegangene Schiff war über- 
laden. Aus den Entscheidungsgründen: „Auf das 
Kasko des untergegangenen Schiffes „Thea“ war für eine 
Reise yon Hamburg nach Laurwiy eine Versicherung von 
3000 Mark genommen. Das Schiff ist bei Helgoland gesunken, 
die Klage auf die Versicherungssumme abgewiesen. Nach 
der Police war auch ansgeschlossen der Schaden, welcher 
daraus entsteht, dass das Schiff im überladenen Zustande in 
See gesunken ist. Ueberladen ist das Schiff nicht bloss in 
Rücksicht auf die Auswässerung (Freibleiben des Bordes 
ausserhalb des Wassers), vielmehr lässt sich im einzelnen 
Falle bestimmen, ob das Schiff mit Rücksicht auch auf sein 
Alter, seine Festigkeit und Bauart, sowie die gleichmässipe 
oder ungleichmässige Belastung desselben durch die Art der 
Ladung nicht überladen ist, Das war hier festgestellt und 


ausreichend begründet.“ (Erk, des I, Civilsenats des Reisch- 
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gerichts vom 4. April 1891; Bolze, Praxis des Reichsger., 
Bd. XII 8. 277 No. 479) 


Seeversicherung. Versicherung einer Forderung aus 
Vorschüssen, welche dem Capitän und Mitrheder gegeben 
waren. Aus den Entscheidungsgründen: „Der Capitan 
Weidmann war Schiffer und zu ®/9g Mitrheder des Briggschiffes 
„Der Freischiite’, Als das Schiff im Mürz 1887 vom 
Heimathshafen Stettin auf Seereise nach England ging, hat 
der Rheder M. dem Weidmann zur Bezahlung an Heuer- 
vorschüssen an die Mannschaft 800 Mk. und nach der Rück- 
kehr des Schiffes zur Bezahlung verdienter Hener an die 
Mannschaft 500 Mk. im Dezember 1887 dargeliehen. In 
gleicher Weise hat der Kliger dem Weidmann auf Schuld- 
schein vom 5. April 1888 350 Mk. Darlehen zu Hewervor- 
schüssen gegeben und zur Verproviantirung und sonstigen 
Ausrüstung des Schiffes die in der Rechnung vom LL. April L888 
verzeichneten Waaren im Betrage von 801,10 Mk. kreditirt, 
als das Schiff von Stettin auf Seereise nach Hull ging. Der 
Kläger behauptet, dass Weidmann die Mittel dazu weder 
sellst besessen, noch vom Correspondentrheder habe erlangen 
können, Der Klüger hat demnächst für Rechnung, wen es 
angeht, laut Police vom 14. April 1888 „aut 1200 M. Schiffs- 
proviant und Vorschussgelder in dem bezeichneten Schiffe 
für die Reise von Stettin nach Hull und zurück nur für See- 
gefahr“ und Inut Police vom 22. August 1888 „auf 750 Mk. 
Schiffsproviant“ in demselben Schiff für dieselbe Reise nur 
für Seegefahr und für Totalverlust bei der General-Agentur 
der Beklagten in Stettin auf Grund der Allgemeinen See- 
versicherungsbedingungen von 1867 Versicherung genommen. 
Die Parteien sind «darüber einig, dass unter dem in den 
Policen verzeichneten Versicherungsbestande bei Zeichnung 
der Policen von beiden Theilen die Forderungen der 
Klägerin für gelieferten Proviant und Baarvor- 
schüsse verstanden werden seien. Das Schiff ist auf der 
Rückreise von Hull total verloren geyangen. Kläger verlangt 
deshalb von der Beklagten jetzt Zahlung der Versicherungs- 
summe mit 1950 Mk. nebst 6% Zinsen seit 10. No- 
vember 1888. Dazu ist die beklagte Versicherungsgesell- 
senaft. verurtheilt und die Revision zurückgewiesen: Die For- 
derung stellt ein versicherbares Interesse dar. Allerdings 
wird nach Art. 782 und 783 Hand. G. B. eine Forderung 
an Rheder oder Mitrheder nicht dadurch gegen Seegefahr 
versicherbar, dass der Gläubiger ein Interesse daran hat, dass 
das Schiff als Bestandtheil des Vermögens seines Schuldners 
erhalten bleibe, nieht verloren gehe. Andererseits entspricht 
es aber dem Gesetz in Artikel 467 Abs. 2 Satz 1 H. G. B. 
wonach der Correspondentrheder, der nicht Mitrheder, Vor- 


dem 


schüsse versichern kann, und dann, was das Reichsgericht in 
R.-Ober Handels- 
gericht wiederholt ausgesprochen hat, dass nicht nur Forde- 
rungen Jer Schiffsgläubiger und Forderungen, rür welche ein 
Pfandrecht oder Retentionsrecht anerkannt ist, versicherbar 
sej, sondern auch Forderungen, die in einer solchen wirth- 
schaftlichen Beziehung zu dem Schifl stehen, dass der Gläu- 
biger nach den Anschauungen des Verkehrs als für seine 
Deckung an erster Stelle nicht auf die Person des Schuldners 
und dessen gesammtes Vermögen, sondern auf die der See- 
gefahr ansgesetzte fortune de mer verwiesen und vertrauend gilt. 

Von diesem Gesichtspunkte aus erscheint es unerheblich 
ob die Heuervorschüsse für eine frühere oder die versicherte 
Reise gegeben sind. Entscheiden ist, dass es sich um For- 
derungen für Vorschüsse und Oredit handelt, die zum Besten 
des Schiffers gefordert und auch verwendet sind, um Forde- 


Uebereinstimmung mit dem vormaligen 


rungen aus Rechtsgeschiiiten mit dem Schiffer, aus welchem 
vom rechtlichen Gesichtspunkte der versio in rem die Rhe- 
derei haftbar sein könnte. Durch die Bezahlung der Heuer 
der Mannschaft war und bezw, wurde das Schiff von einem 
Pfandrecht befreit (Art. 757 Nr. 4; 758 Hand. Ges, Buch), 


Erwägt man. dass der Kläger für die 1887 gegebenen Vor- 
schüsse unbefriedigt geblieben war, ala er 1888 neuen Kredit 
gab, so kann es kautm zweifelhaft sein, dass er den heuen 
Kredit nur im Hinblik auf die fortune de mer gab.“ (Erk. 
des I. Civilsenats des Reichsgerichts vom 11. April 1891; 
Bolze, Praxis des Reichsger. Bd. XII. 8. 268 f, No. 480). 


Vermischtes. 


Leuchtende Himmelserscheinung. 

In dem meteorologischen Journal des Dampfers „Fürst- 
Bismarck“, Capt. A. Albers, findet sich die folgende Auf- 
zeichnung : 

Am 17, August 1892, auf der Reise von Southampton nach 
New-York, in ungefähr 45,8° N-Br und 50,7° W-Lg, beobach- 
teten wir von 8 Uhr 30 Min. bis 10 Uhr abends zwischen den 
Sternen Spiea und Antares einen hellen Lichtstreifen von 
etwa 3° Breite, der schnell abwechselnd bald dunkler, bald 
heller erschien. In einer Höhe von etwa 12° erstreckte er 
sich zwischen den Peilungen rw. SW2zW',W and SZW!AaW. 
Während seiner Sichtbarkeit veränderte der Streifen seinen 
Ort nicht; sein Lichtschein war bei dem zeitweiligen Auf- 
leuchten stärker als das Licht der Milchstrasse, doch konnte 
man durch denselben hindurch sehen. Der 
Himmel war zur Zeit wolkenlos bei einer schwachen süd- 
westlichen Briese, der Luftdruck betrug 762.1 mm (red.) und 
die Teperatur der Luft 16°C. 


Südlicht. 

An Bord des Dampters „Solingen“, Capt. N. Trulsen, 
beobachtete man am 12. August um 114, Uhr nachts auf 
44,6°8-Br und 83,3° 0-Ly einzelne scharf begrenzte Wolken, 
die in der Richtung des Windes, von WNW nach OSO mw 
durch das Zenit zogen und dabei eine röthliche Färbung 
annahmen, von blassrotk bis purperroth, Wenn das Zenit 
passirt war, verschwand die Färbung wieder. Die Erscheinung 








die Sterne 





hielt eine Viertelstunde lang an. 
Bureau Veritas. 

In ihrem Müärz-Hefte giebt diese Gesellschaft eine Zu- 
sammenstellung der bei ihr im Januar d. J, gemeldeten 
Schiftsverluste, welche nach der Flagge und der Art der 
Unfälle geordnet, folgende Zahlen aufweist: 

Verlorene Segelschiffe: 6 Deutsche, 17 Ameri- 
kaner, 19 Engländer, 1 Dine, 1 Spanier, 3 Franzosen, LL 
Griechen, 1 Italiener, 13 Norweger, 1 Niederländer, und 3 
Schweden: Zusammen 76. 

Verlorene Dampfer: 1 Deutscher, 1 Amerikaner, 
8 Engländer, 1 Oesterreicher, 1 Düne, 5 Franzosen, 2 Griechen, 
1 Italiener, 2 Norweger und 1 Türke; zusammen 23. 

Die Ursachen und Verluste waren bei den Segelschiffen ; 
in 23 Fällen Strandung, in 4 Fällen Collision, in 2 Fällen 
Fener, 5 Schiffe versanken, 22 wurden verlassen, 3 condem- 
nirt und 8 sind verschollen. 

Die Ursachen der Verluste waren bei den Dampfschiffen : 
in 13 Fällen Strandung, in 3 Füllen Zusammenstoss, in 2 
Fällen Feuer, 3 Schiffe versanken, 1 wurde condemnirt und 
1 ist verschollen. 


Electrische Beleuchtung auf dem Ocean. 

Eine französische Gesellschaft plant, wie das Patent- 
bureau von Richard Lüders in Görlitz mittheilt, nicht mehr 
und nicht weniger als die elektrische Beleuchtung der Fahr- 
strasse auf dem atlantischen Ocean zwischen Irland und New- 
Foundland. Es sollen zu dem Zweck zehn grosse, mit riesigen 
elektrischen Reflektoren versehene thurmähnliche Leuchtschiffe 
in Entfernung von 200 englischen Meilen von einander statio- 
nirt, auf dem Meeresboden verankert und durch elektrische 
Kabel mit einander verbunden werden. Wie das Unternehmen 
durch Einziehen von Beträgen rentabel gemacht werden kann, 
darüber haben die Unternehmer noch kein Licht verbreitet. 








Probefahrt. 

Die Flensburger Schiffbau-Gesellschaft lieferte am Sonn- 
abend den 11. d. Mts. an Herrn M. Struve, Blankenese, den 
für dessen Rhederei neu erbauten Dampfer „Progress“ 
(Stapel No. 136) ab, nachdem dieser am selben Tage seine 
Probefahrt in zufriedenstellendster Weise ausgeführt hatte, 

Die Grössenverhältnisse des „Prugress* sind folgende: 
Grüsste Liinge 216 Fuss 6 Zoll, grösste Breite 31 Fuss, 
grüsste Tiefe 21 Fuss 6 Zoll. 

Derselbe ist nach den Regeln des Bureau Veritas 3/3 
1.1. * A. P.R. und aus bestem Stahlmaterial gebaut. Dies 
für die Frachtfahrt sehr practisch eingerichtete und den An- 
sprüchen der jetzigen Zeit vollkommen angepasste Schiff ist 
kanptsächlich für die Fahrt an der Chinakiiste bestimmt, 
wird aber zuvor eine Fahrt in der Ost- und Nordsee aus- 
führen und dampfte am Sonntag Morgen zunächst nach 
Pillau ab. 





Vereinsnachrichten. 





Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 
Sitzung vom 15. März 1893. Nach Verlesung des 
Protocolles wurde Herr Capitän Pertz von Dampfschiff 
„Bianca“, zum Mitgliede des Vereins aufgenommen und 
zwei andere Capitäne zu solchen vorgeschlagen. Als Ge- 
schenk für die Sammlungen des Vereines hatte die Rhederei 
des Herrn H. C. Stülken Sohn eine alte hamburger 
Nationalflagge überreicht, welche zur Zeit vor Gründung 
des norddeutschen Bundes, von der Gaffel eines hamburger 
Schiffes wehend, zur Aufrechthaltung des Ansehens unserer 
Kauffahrteischifflahrt in fremden Ländern das Ihre beige- 
tragen hatte. Der Vorsitzende theilte mit, dass die in 
voriger Sitzung gewählte Commission zur Berathung eines 
Entwurfes der Statuten für den zu bildenden allgemeinen 
Verband der Seeschiffer Deutschlands in der nächsten Woche 
deu Anfang mit ihrer Arbeit machen werde. Darauf ward 
in die Tagesordnung eingetreten, als welche die Fortsetzung 

der Revision der Svemanns-Ordnung angesetzt war, 


Dieselbe ward wieder aufgenommen bei $ 31, dessen 
Berathung in voriger Sitzung nicht zum Abschluss gekommen 
war. Der Paragraph lautet in heutiger Fassung: „Wenn 
das Schiff in einem Hafen liegt, so ist der Schiffamann nur 
in dringenden Füllen schuldig, Jünger als zehn Stunden 
täglich zu arbeiten“, Es entspann sich auch dies Mal wieder 
eine ausgedehnte Debatte über die Form, in welcher der 
nächtliche Wachtdienst gesetztlich zu regeln sei. In der Sache 
selber war man darüber einig, dass dieser Wachtdienst nicht 
mit in die regulüre Arbeitszeit eingerechnet werden könne, aber 
die von der Commission vorgeschlagene Fassung: „Wenn das 
Schiff in einem Hafen liegt, so ist der Schiffamann nur in 
dringenden Fällen schuldig. länger als zwölf Stunden Schiffs- 
dienst, wovon zehn Stunden Arbeit, zu thun“ wurde abge- 
lehnt. Dahingegen ward der Antrag angenommen, 
Paragraphen unverändert beizubehalten und ihm nur den 
Zusatz anzufügen: „Der Wachtdienst ist in dieser Zeit nicht 
mit einbegriffen‘ . 


den 


Dem § 48 ward, um dem Simulantenwesen Einhalt zu 
thun, die Zustimmung eingefügt, dass Leute welche an Bord 
an anderen als Klimakrankheiten und äusserlichen Verwun- 

“ dungen leiden, die Gage für die Zeit ihrer Dienstunfühigkeit 
innebehalten werde, 

Schluss der Sitzung 10 Uhr. Nächste T. O.: Fortsetzung 
der Revision der Seemannsordnur;g. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 
Sitzung vom 13. März 1893. Nach Verlesung des 
Protocolls fand die Aufnahme von drei neuen Mitgliedern 
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statt. Sorann wurde die Speisetaxe, wie sie nach den gesetz- 
lichen Vorschriften auf Hamburger Schiffen üblich ist, einer 
eingehenden Berathung unterzogen. Wenngleich voh meh- 
reren Seiten der Ansicht Ausdruck gegeben wurde, dass es 
bei dem billigen Preise, zu welchem heutzutage die eine 
derbere Kost vertretenden ordinäreren Conserven zu beschaflen 
sind, sowol zum Vortheil der Rheder, als zu demjenigen der 
Marmnschaft sei, wenn wenigstens für längere Reisen dieselben 
als regelmässige Bestandtheile des Proviantes mitgenommen 
würden, so ward dem entgegen darauf hingewiesen, dass 
bereits ohne Vorschrift solche in grossen Büchsen verwahrte, 
fertig zubereitete Speisen an Bord verabreicht würden, im 
Ganzen und Grossen sich aber nicht der Gunst der Leute 
vor dem Mast erfreuten. Nach verschiedentlichem Meinungs- 
austausch gelangte man zu der Ueberzeugung, dass sich an 
den bestehenden Vorschriften der Speisetaxe kaum etwas 
verbessern liesse, da sie sowol den Gewolmheiten wie dem 
Bedürfnisse an Bord der Seeschiffe vollkommen entsprüche, 

Hieran schloss sich eine Discussion über die Farbenblind- 
heit, auf welche jetzt alle Navigateure mit grösster Sorgfalt 
geprüft werden, und wurde besonders die Frage betont, ob 
dies Leiden angeboren sei, oder erworben werden könne, 
wie auch, ob dasselbe wol heilbar sei, und es ergab sich nach 
verschiedenen zur Kenntniss gebrachten Fällen, dass alle drei 
Möglichkeiten zu bejahen seien. 

Sodann ward in die Tagesordnung eingetreten, nach 
welcher man sich mit einem Artikel der „Annalen der Hydro- 
graphie und Maritimen Meteorologie“ zu beschäftigen hatte. 
In demselben schlägt Capitän z, S. Chüden vor, an der 
engsten Stelle des Englischen Canals, auf der Strecke zwischen 
Dover und Dungeness, zur Vermeidung von Collisionen feste 
Fahrstrassen gesetzlich vorzuschreiben. Und zwar sollten die 
einkommenden Schiffe, also die ostwärts steuerden, sich in 
der gebräuchlichen Weise unter der englischen Küste halten, 
die ausgehenden hingegen sollten gleich bis auf eine halle 
Seemeile an Varne heranlaufen und sich dann so weit südlich 
halten, dass zwischen beiden Cursen eine Distanz von etwa 
zwei Seemeilen bliebe. Das Unthunliche dieses Vorschlages 
fand denn auch so zahlreiche Interpreten, dass man von 
einem weiteren Eingehen auf die Sache glaubte alsehen 
zu können, denn in einem so engen Falrwasser, wo. 
die Navigation au sich schon so grosse Schwierigkeiten bietet, 
besonders fiir Segelschiffe, sollte man sich doch hüten, den 
Seemann anch noch mit pedantischen Vorschriften 
die Fahrstrasse zu belästigen, die sich wol am grünen Tisch 
susarbeiten lassen, in der Praxis aber gänzlich undurchführ- 
bar sind. 


über 


Zum Schlusse kam der Antrag eines Mitgliedes zur 
Sprache, nach welchem der Verein veranlasst werden sollte, 
dafür bei zuständiger Stelle einzutreten, dass den Hamburger 
und Bremer Lootsen-Fahrzeugen solche Nebelsignale vorge- 
schrieben würden, dass man sie von einander unterscheiden 
künnte. Es ward aber in der darüber gepflogenen Discussion 
zur Bemerkung gebracht, dass sich die deutsche Regierung 
bereits mit den diesbezüglichen Beschlüssen des Washingtoner 
Congresses beschäftige, so dass für Deutschland wol über 
kurz oder lang ühnliche Bestimmungen getroffen werden 
würden, wie sie schon für England bestehen. Daraufhin liess 
man den Gegenstand fallen und beschloss, vorläufig abzu- 
warten, welche Schritte dis Regierung in der Sache thun 
werde, 





Frachtenberichte. 

j Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 15. März 1893. Der Frachtenmarkt 
ist unverändert geblieben und der schleppende Geschäftsgang 
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erschwert es sehr, Abschlüsse irgend welcher Art zu Stande 
zu bringen. 

Soweit uns bekannt geworden, wurden die folgenden 
Schiffe während der. letzten Woche geschlossen. 
„Adventarer“, ChileEuropa 23/9 /. 1/3 Weizen. 


„Celtie Queen“, „ „ 22/6 Salpeter. 
„Bankville‘, . „33/9 °/. 1,3 Weizen. 
„Blairhoyle“, Puget Sound/Sydney 31/3. 
„Wythop“, s " " 32/6. 
„Hiawatha“, = „ ‘Port Pirie 40/—. 


„Lina“, a „ (Callao 32/6, 

„Bowdon“, San Francisco „ 18/9 spot. 

„Moray Castle“, San Francisco/Callao 22/6 */, 2/6 Sept./Oet. 

„Erieda Mahn“ 1297 Tons Register, Melbourne/London £ 2050, 

„Odd“, Neuseeland/U, K. 27/6 ohne Abzug, April. 

„Forest“, » (Europa 27/6 U. K., 30/— Cont. 

,» Leucadia“, Neuseeland/Europa 27/6 U. K., 30/— Cont. 

„Linthrathen“, u 27/6 U. K., 80/— Cont. */. 1/3. 

„Weser“, 7 . 26/3 U. K., 28/9 Cont. */. 1/8. 

„Carnorvonshire“, Rangoon/Europa 21/3. 

„Bay of Bengal", „ Rio de Janeiro 25/—. 

„Savoia“, Bangkok/Europa 22/6 Juni. 

„Amor“, Jucatan/Europa 32/2. 31/1 Ladeplatz, + 2/6 Ost- 
see, */. 1/3 direkt, 

„Rose of Devon“, Jue tan/Europa 32/2, 31/1 Ladeplatz, 
+ 2/6 Ostee, /. 1/8 direkt. 

„Siohvah*, Laguna/Europa 32/6 logwaod. 

„Elim“, Lagena/Europa 29/— logwood, 39/— Cedern und 
Mahagoni. 

~Cambusnethan” 1268 Tons Reg., Buenos-Ayres/Europa 1900, 

„Atlantic“, Rosario/Europa 22:6, Bahia 12/6, 


-Highmoor*, , - Bi, 
„Martha“, 7 » WU 


„Clio*, Cardiff/Rio de Janeiro 13:5. 

„Auriga*, Cardiff/Rio de Janeiro 15/—. 

„Balkamah*. CardiffyRio de Janeiro 14/3, 

„Glenburn“, Cardiff/Valparaiso und Iquique 12/— 1, 
12,6 beide Häfen. 

„Lota*, Caräüff/Coquimbo 13/— net 

„Iverna*, Cardiff/Acapulco 17/—. 

„Wegeland*, Cardiff/St. Helena 15/—. 

„Caradoc”, Candiff;Colombo 11/—. 

„Springhurn“, Swansea/San Franciseo 14/—. 

„Bannockburn‘,  . Ra Pr Hi. 

„Easteroft*, Barrow/Fremantle 14/6 Schienen, 

„Suowdrop“. Glasgow/Rio de Janeiro 17/— Kohlen u. Eisen. 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 

New-York den 3. Mürz 1892. Während der heute zu 
besprechenden Woche hat sich unser Dampfermarkt weiter 
hefestigt, so dass die Frachten für Getreideverladungen schon 
eine ganz befriedigende Steigerung erfahren haben, welche 
theils dem verringerten Angebot frachtsuchender Schiffe zu 
danken ist, theils aber auch einer vermehrten Nachfrage von 
Europa, Während das Geschäft so lange Zeit hindurch sich 
so zu sagen von der Hand in den Mund erhielt, finden wir 
jetzt doch bereits einige Neigung zu Zeitabschlüssen, und 
auch im Allgemeinen herrscht in unseren Märkten ein gesun- 
derer Ton. Die Frachteu für Theilladungen dagegen sind 
immer noch gedrückt, und zeigen bis jetzt noch keine Nei- 
vung, der bemerkenswerthen Besserung unseres Geschäftes in 
Volladungen zu folgen. Für Zuckerladungen werden Dampfer 
immer noch lebhaft gesucht, aber in anderen Zweigen des 
Geschäftes haben wir nichts von Interesse zu melden. 

Die Flauheit in anserem Markte für Segelschifle ist fort- 
gesetzt andauernd, da die Nachfrage in allen Richtungen 
beispiellos schwach ist, und der Vorrath unbeschäftigter Ton- 


nage nur unbedeutend zurückgegangen ist. Bezüglich der 


Frachten haben wir von keiner bemerkenswerthen Verände- 
rung zu berichten. 


Getreide Provisionen. 

Liverpool. Dampfer Wed 8/9a15/ 
London, Dampfer Lad 10/ 
Glasgow, Dampfer 1’/sd 12/6 
Bristol 1 15/ 
Hull 2d 20/ 
Leith lud wefrgt. 17/6 
Newcastle 2%d Noml, 20/ 
Hamburg, 35 pfe. 85 ply. 
Rotterdam, de. 20 cents, 
Amsterdam, 5"/gc. Noml. 20 cents, 
Copenhagen, a 22/6 
Bordeaux, 23 30435 cents. 
Antwerpen, I ed. 10/ 
Bremen, 45 pfe. 85 pfg. 
Marseille, 2! gefrgt. 20/ 

Baumwolle, Mehli. Säcken 

zepresst, u.Oelktichen. Maassgut. 
Liverpool, Dampfer 83-3241 8,0 8/9210/ 
London, Dampfer  —s x... . 5 10/ 
Glasgow, Dampfer ww... ss 63 15/a20/ 
Bristol ee wee) 16 15/ 
BT Are 80 17/6220 
Fett = hence a 20/ 
Neweastle = kee eee 10/ 20/ 
Hamburg, -32e, 16 cents. 50 mk. 
Rotterdam, = ....cee, 12 cents, 16 c. 
Amsterdam, 25 cents 12 cents. lbe. 
Copenhagen, ce eas 17/6 25! 
Bordeaux, hace eaeee 27 cents, $8. 
Antwerpen, 3-82d. 7.6 17/6a20/ 
Bremen, 1.12: 1 7 ce eee 50 mk. 
Marseille, wa neveee 15/ 20/a22/6, 


Raten für Charters je nach Grosse und Häfen: 


Cork f. 0. Ver. Kön. Continent. Shanghai. 
é Bait. Direct. 
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Im Verlage der königlichen Hofbuchhandlung von Ernst 
Siegfried Mittler u. Sohn ist soelıen die Rangliste der kaiser- 
lich deutschen Marine für das Jahr 1893 erschienen. Ab- 
geschlossen ist dieselbe am 30. November 1892; die Seedienst- 
zeit ist bis zum 31, October 1892 berechnet. Dem bekanntlich 
im Marineeabinet redigirten Werke entnehmen wir das Nach- 
stehende: Das Seeofficiereorps zählt 1 Admiral, 5 Viceadmirale, 
10 Contreadmirale, 82 Capitäns z. S. #5 Corvettencapitiins, 
136 Capitänlieutenants, 202 Lieutenants z. $., 135 Unter- 
lieutenants z. S., it la suite der Marine stehen Kaiser Alexander 
von Russland, König Oskar von Schweden und Erzherzog 
Karl Stephan von Oesterreich, a la suite des Seeofficiercorps 
werden wie seit Jahren der verdienstvolle General der Infan- 
terie mit dem Range als Admiral von Stosch und der Viee- 
admiral z. D. Batsch geführt. Die Rangliste enthält auch 
die Namen der zur ostafrikanischen Schutztruppe gehörigen 
Officiere. Die Stelle des Commandeurs wird als zur Zeit 
unbesetzt bezeichnet. Officiere sind 27 vorhanden, ausserdem 
ein Oberarzt und 9 Aerzte. In der Liste der Kriegsschiffe 
werden aufgeführt 14 Panzerschiffe („Brandenburg“, » Worth", 
„Weissenburg“, „Kurfürst Friedrich Wilhelm“, „Römg 
Wilhelm“, „Kaiser“, „Deutschland“, „Friedrich der Grosse", 
„Preussen“, „Bayern“, „Sachsen“, Württemberg”, „Baden“; 


Oldenburg“), 18 Panzerfahrzeuge (,,Siegfried", „Beowulf“, 
„Frithjof*, Hildebrandt’, „Heimdal”, „Wespe*, „Viper“, 
„Biene“, „Mücke“, „Skorpion“, „Busilisk“, „Camälcon“, 
-Crocodill*, „Salamander“, „Natter“, „Aummel“, „Brummer“, 
„Dremser), 3 Kreuzerfregatten („Leipzig“, „Charlotte“, 
„Stein“), 10 Kreuzercorvetten („Kaiserin Augusta” „Prin- 
zess Wilhelm“, „Irene“, , Alecandrine*, „Arcona*, ,Carola*. 
Olga”, „Marie“, „Sophie“, „Freya*), 9 Kreuzer („Seeadler“, 
»Condor“, „Cormoran*, „Falke‘, „Bussard“. „Schwalbe“, 
„Sperber“, „Möre“, „Habicht“), 3 Kanonenhöte („ Wolf“, 
„Huäne“, „Iltis“), 9 Avisos („Hohenzollern“, „Greif“, „Pfeil“, 
lite", „Wacht“, „Jagd“, „Meteor“, „Zieten”, „Grille*), 
8 Schulschiffe und Fahrzeuge („Mars”, „Sfosch“, .Gneisenan, 
„Moitke“. „Blücker“, „Nize“, „Hay“, „lan“, 16 Schiffe zu 
anderen Zwecken („Friedrich Carl“, Arminius", „Laise*, 
„Kaiseradler”, „Albatross“, , Nautilus“, „Loreley“, „Otter“. 
Rhein’, „Pelikan“.) 





Sprechsaal. 
(Die Redaction ist für die im „Sprechsaal“ aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich.) 


Geehrte Redaction! . 
Gestatten Sie, in Rücksicht auf die ausserordentliche 


Tragweite des in Ihrer Zeitschrift „Hanse“ erschienenen 
Artikels (Seite 32 in No. 8) über „Vergleich zwischen 
Schichau- und Thornykroft-Kesseln“ die in dem- 
selben ausgesprochenen Ansichten ebenfalls einer kurzen sach- 
lichen Besprechung zu unterziehen. 

Der im obigen Artikel aufgestellte Vergleich, der zwei- 
felsohne anf Thatsachen beruht, spricht allerdings mit Recht 
zu Ungunsten des Thornykroft-Kessels. 

Wenn nun, in kühner Weise gleichzeitig darin ausge- 
sprochen wird, dass Thornykroft jedenfalls von allen derartigen 
Konstructeuren als der mit der Sache vertrauteste und 
hefahigtste anzusehen sei, so scheint der Verfesser den Wasser- 
rohrkessel-Konstructeuren, 
Vaterlandes, ein ganz armseliges Prognosticon zu stellen, oder 


namentlich denen seines eigenen 


die neueren Konstructionen von Wasserrohrkesseln, die im 
Schiffbau Eingang gefunden, nicht zu kennen. 

Da nun der Verfasser indem er sich an das einzige 
System Thornykrott auklammert, süämmtliche Waserrahirkessel- 
systeme ebenfalls gründbeh abgeführt zu haben glauht, so 
wirkt diese merkwürdige Schlussfolgerung für jeden nicht 
oberflächlich Denkenden befremdend. 

Jeder unbefangene Techniker wird dem Thornykroft- 


doch zum Mindesten 
Kessel auf den ersten Blick schon im Voraus eine nur kurze 
Lelensdauer zusprechen, und es ist sehr bedauerlich, dass 
grads dieser Kessel einer der wenigen Wasserrohrkessel ist, 
der sofort als Schifskessel verwendet wurde, ohne erst eine 
mehrjährige praktische Schule als Landkessel durchzumachen, 
um sich ganz allmihlig als Schiffskessel zu entwickeln. 

Im Lanfe des Artikels wird ferner vom Wasserrohrkessel 
gesagt, dass die Mode damit bereits zu weit geyangen sei. 
Dieses Zugeständniss, bereits Modesache geworden zu sein, 
spricht ja nur für den Wasserrobrkessel; diese Mode hat 
sich eben im gleichen Verhiiltnisse mehr und mehr heraus- 
gebildet, als die den früheren Wasserrohrkessel - Systemen 
anhaftenden Fehler beseitigt worden sind, und dieser Typus 
von Kessel ist wo] der erste, der selbst von seinen Gegmern 
zum Modekessel gestempelt. wurde. 

Sehr viele Werke der Grossindustrie, deren jedes einige 
Tausend [I] mtr. dieser Kessel (Wasserrohrkvssel) im Betriebe 
hat, legten sich diese grosse Zahl nieht von heute auf morgen 
an, sondern haben sie im Lanfe von mehreren Jahren auf- 
gestellt und waren sich zweifelsohne bewusst gewesen, wes- 
haltı die sogenannten Grosswasserraumkessel successive ab- 


gelert worden sind. 
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Es ist selbstredend ebenso nöthig, bei der Wahl des 
Kesselsystems einen Unterschied zu wachen, wie bei der Wahl 
der einzelnen Maschinensysteme und deren Fabrikanten. — 

Was die erwähnte Explosionsgefahr der Wasserrohrkessel 
betrifft, so ist z. B. bei dem schon vor 10 Jahren zur Ein- 
führung gekommenen System Dürr, von dem bis heute ca. 
900 Kessel mit weit über 100000 7] mtr, in Betrieb befind- 
lich sind, weder eine Explosion vorgekommen, noch irgend 
ein Unfall passirt, der ernstliche Folgen gehabt hat. 

Die von den Dampfkessel-Ueherwachungs- Vereinen ah- 
wegebene Statistik über Unfälle ete. an Wasserrohrkeaseln 
beziehen sich anf die abgeschafften, älteren Systeme, wie 
Belleville, Root und ähnliche Typen und trotzdem standen 
die Verungliickungen in keinem Verlältniss zu den schauder- 
haften Verheerungen und Opfern, welche Explosionen der 
gewöhnlichen Schiffskessel verursacht haben, zudem erhöht 
sich die Explosionsgefahr hei dem bis jetzt gebräuchlichen 
alten Kesseltypus bei Anwendung eines höheren Dampfdrackes 
weit mehr, als bei den vom Verfasser in so ungerechter Weise 
geschmähten Wasserrohrkesseln. 

Es ist deshalb höchst bedauerlich, 
rohrkesselsystem, das alle an einen Dampfkessel überhaupt 
zu machenden Ansprüche voll und ganz erreicht, jede Lebens- 


wenn einem Wasser- 


fiihigkeit von vornherein abzusprechen versucht, geschweige 
denn als Verblendung, wie im Artikel wörtlich gesagt, hin- 
gestellt wird, 

_ Es dürfte schliesslich von höchsten Interesse sein, darauf 
hinzuweisen, dass in Frankreich, Griechenland, Russland 
massenhalt Belleville’s Röhrenkessel als Schiffskessel in Betrieb 
sind und täglich hedeutende Linien z. B. Messageries maritimes, 
in Folge der gemachten guten Erfahrungen die alten Kessel 
ihrer Schiffe durch Belleville-Kessel erseizen lassen 

Wenn merkwiirdiger Weise gerade dieses System (Belle- 
ville} in Deutschland nie zur allgemeinen Anwendung gelangt 
ist, s® biegt das nicht daran, dass es sich als unbrauchbar 
erwiesen hat, sondern nur daran, weil wir noch bessere Con- 
structionen besitzen, die sich vorzüglich bewährt haben und 
zweifellos binnen kurzer Zeit als Schifiskessel 
Anwendung finden werden. HK. 


allgemeine 





Patentnachriehten. 


Mitgetheilt «durch das Patentbureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25, 
Hamburg, Gr, Barstah 13. 

Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelogenheiten betreffende Fragen den Abonnenten 
dieser Blattes im veitactionellen Theile oder auch direct brieflich 
anentgeltlich zu beantworten. sofern solche Antworten keins be- 
sondere Spesen verursachen, 

A. Anmeldungen. 

Lehrmitiel für den Unterricht in der darstellenden 
Geometrie. — Heinrich Brandhorst in Dortmund, Düppel- 
stensae 30, 17, November 18th. : 

Logarithmische Rechenmaschine. — Ulrich von Reden 
in Franzburg b, Gehrden, Prov. Hannover, 15, Dee, 1892, 

Vorrichtung zum Trocknen und Ueberhitzen vom Dampf. 
— Fr. W, Lührmann in Düsseldorf, Mozartstrasse 16. 18, 
August 1802, d 

BK. Ertheilungen. 


Verbindung zwischen Wasserkammer und Oberkessel 
bei Wasserrihrenkesseln mit einem Wasserkasten und Doppel- 
rihren. — Berliner Maschinenbau-Actiengesellschaft vorm. 
L. Schwartzkopff in Berlin N, Chausseestrasse 17/18. 4. 
Juni 1891. 

Neuerungen an Wasserumlanfröhrenkesseln; Zusatz zum 
Patent No. 45.174. —L. & C. Steinmüller in Gummersbach, 
Rheinprovinz. 7. Juni 1891. 

Einrichtung zum Lösen und Befestigen Ger Schraube 
auf ihrer Welle vom Innern des Schiffes ans. — P. Seligraann 


in Hamburg, Bahnhofstrasse 8. 12. Sul, (R92. 
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C. Gebrauchsmuster. 


Kofferférmige Schutzhiille: fir Gas- und Petroleum- 


Motoren kleiner Schiffe, Louis Kühne, Maschinenfabrik in 


Dresden A. 2. Februar 1898. 

Flüssigkeitsstand- Anzeigevorrichtung, bei welcher ‘die 
metallene die Flüssirkeit führende Röhre mit einem Schlitz 
versehen ist, der durch einen massiven Glaskörper von be- 
liebigem Querschnitt verschlossen ist. August Osenbriick, 
Ingenieur, in Bremen. 11. Februar 1893. 

Platten-Stosspropeller für den Vor- und Rückwärtsgang 
von Schiffen, — A. Christensen in Kopenhagen; Vertreter: 
R. Lüders in Görlitz. 9. Juni 18 2, 





Nachrichten für Seefahrer. 
(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 
Nordsee. 
Wisderauslegung des Feuerschiffes „Krautsand‘“, 
Deutsche Küste. 

Nach Mittheilung der „Deputation für Handel und 
Schifffahrt“ zu Hamburg haben die Feuerschiffe „Krautsand“ 
und „Schulau“ ihre Station wieder eingenommen. 

Nördlicher Atlantischer Ocean. 
Bemerkung über das Leuchtfeuer auf der Spitze Lamentin im 
Hafen Port au Prince. Haiti. Grosse Antillen, 

Nach Mittheilung des Commandanten des niederländischen 


Elbe. 





Schifles „De Ruijter* brannte im Januar d. J. auf dem | 


Leuchtthurm auf der Spitze Lamentin nicht ein rothes 
Blinkfeuer, sondern ein weisses festes Feuer, 
Südlicher Atlantischer Ocean. 
Ankerplatz zu Kabenda. Wesiküste von Afrika. 

Nach Mittheilung des Commandanten (des niederländischen 
Schiffes „Alkmar“ darf man zu Kebenda nicht innerhalb der 
rothen spitzen Tonne ankern, weil daselbst die Wassertiefen 
sehr verschieden sind. Den besten Ankerplatz findet man 
nördlich dicht bei der Tonne. 

Kiederiassung auf der Insel Navarin. Feuerland, 

Nach der chilenischen Zeitung „Mercurio‘ aus Val- 
paraiso vom 28. December 1892, hat der Gowvarneur von 
Punta Arenas berichtet, dass von der chilenischen Regierung 
an der Ostküste der Insel Navarin eine Niederlassung uuter 
dem Namen Puerto Toro gegründet worden ist. Dieselbe 
liegt nördlich des Cap Rees in der Oglander-Bucht in un- 
geführ: 

55° 5° S-Br und 66° 58° W-Leg, 
Der daselbst befindliche Hafen, dessen Einfahrt ca '% Sm 
Breite hat, ist gegen alle Winde und gegen Seegang voll- 
ständig geschützt. Dieser Hafen liegt ca 55 Sm nordwärts 
vom Cap Horn. 


Indischer Ocean. 


Semaphorstation und Leuchtfever auf der Halbinsel Jea. 
Mündung des Pungue. Ostküste von Afrika. 

Nach Mittheilung des Hafencapitäns“ zu Beira an der 
Pungue-Mündung befindet sich auf der Spitze Macuti der 
Halbinsel Jea ein mit Zink beschlagener und weiss und roth 
horizontal gestreifter hölzerner Thurm, welcher als Landmarke 
und Semaphorstation dient und bei klarer Luft 15 Sm weit 
sichthar ist. Dieser Thurm steht ungetahr 8 Sm N 89" W 
von der Tonne No. 1 entfernt, 

Am 1. Januar d. J, ist auf diesem Thurm ein weisses 
festes Feuer angezündet worden, welches bei klarer Luft 10 
Sm weit sichthar ist, 


| Lage von Untiefen bei der Proudfoot Shoal und Feuerschiff 


daselbst. Nordküste von Australien. Torres-Strasse, 
Bei der Proudfoot Shoal liegen nachstehende Untiefen: 
1. Eine Klippe mit 3 m (10°) Wasser ca 9 Sm 080 
bis SO von der Position des Feuerschiffes „Proudfb .t*, 
Ungef. geogr. Lage: 10° 37% S-Br, 141" 34/9 O-Lg. 
2. Eine Klippe mit 4,9 m (16) Wasser ca 8 Sm Ost 
von demselben Feuerschiffe. 
Ungef, geogr. Lage: 10% 32% S-Br, 141° 31 O-Le. 
Das Feuerschif@ „Proudfoot“, welches Mitte Januar a. J. 
eingezogen werden sollte, bleibt infolge des Auffindens dieser 


| Klippen noch vorläufig auf seiner Station. 


Ungef. geogr. Lage: 10" 321/4° S-Br, 1410 27, O-Lg. 
(Wassertiefen beziehen sich auf Springzeit-Niedrigwasser. 
Missweisung 4° Ost 1893.) 
Südlicher Stiller Ocean. 


Bemerkung über die Spitze Passage in dem Fahrwasser Reach. 
Patagonien, Westküste von Süd-Amerika, 

Nach Mittheilang des Commandanten des V. St. S. 
„Columbine“ war der Dampfer „I. D. Jones“ angenommen, 
das Wrack des deutschen Dampters „Artesia“, welcher im 
Fahrwasser English Reach, bei der Spitze Passage, gesunken 
ist, zu heben und aus dem Fahrwasser zu bringen. Der 
Führer dieses Dampfers machte genaue Lothungen in der 
Umgebung der Spitze Passage, und nach dessen Ansicht 
erstreckt sich von dieser Spitze viel weiter flaches Wasser 
südwärts, als solches nach den Karten angenommen werden 
derf, und empfiehlt daher, sich mehr an der anderen Seite 
des Fahrwassers zu halten, da in der Nahe der Insel Carlos 
III und Rupert sich tiefes Wasser befindet. 

Das Wrack des Dampfers ,Artesia~ liegt jetzt in der 
Elisabeth-Bucht, westwirts der Spitze Passage. Am 15. 
December 1892 war bei Niedrigwasser das rothe Unterschiff 
zu schen, bei Hochwasser dagegen ist es vollständig vom 
Wasser bwleckt. 
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Hamburg-Philadelphia 


regelmässige 14-lagige Dampfer- 
Expeditionen. 
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Capitän J. Fendt. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantw. Redakteur: Ludwig Jerrmann. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift 
erscheint jeden Sonnabend. 
Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Ausiandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestell en entgegen, 

Vertretung in Bremen: H, W. Silomon’s 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaction sind 
zn richten an Capitän L. Jerrmann, Hamburg, 
Steinhöft 1, 


Geldsendungen und Expeäitiensengelagen- 1 
heiten an die Verlagstandlung Eckardt & 
Masstorff, Hamburg, Steinhöft 1, | 





Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch - österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg.. im Weltpostverein 5 Mark &) Pfg. 


Einzelne Nummern 4 & Pfg, 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pf. bereclinet, 


Annahme; Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen - Expeditionen, in Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W, Silomon, Erstare 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u, 8. w, 





Frühere Jahrgänge (1864 u. ff.) und Nummern der „Hausa werden, soweit vorhanden, zu ermässigteu Preisen abgegeben. 
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Auf dem Ausguck. 


Die heutige Nummer dieses Blattes bringt einen 
Aufsatz von einem unserer bewährten Mitarbeiter, 
welcher die „überaus practische* Verwandlung unserer 
Zeit in die mitteleuropäische Zeit, in die sogenannte 
Normalzeit, vom seemännischen Standpunkte recht 
abfüllig behandelt. Unserer Ansicht entspricht auch 
vollkommen, was Wislicenus über diese Ausglei- 
chungswuth sagt, diese rage de nivellement, und 
wir sollten denken, dass der Seemann — wenn es 
sich auch nur um eine Angelegenheit der Land- 
ratten handelt — hierbei doch auch eine Meinung 
haben darf. Ganz losgelöst vom Lande ist er denn 
doch nicht, und besonders nicht vom Vaterlande, 
und was dort vorgeht, das geht auch ihn an und 
greift ihm tief ins Herz, vorzugsweise, wenn es sich 
abermals darum handelt, eine tief in alle Verhält- 
nisse einsehneidende Neuerung herbeizuführen. Des- 
halb glauben wir auch, dass Wislicenus im Sinne 
aller Seeleute gesprochen hat, wenn er die Normal- 
zeit verurtheilt, soweit sie in das bürgerliche Leben 
eingreifen soll. 

Ihre Vertheidiger stützen sich auf das Vorge- 
hen der „practischen*“ Amerikaner. Mit Recht? 
Wir wollen sehen. — 

Wahr ist es, dass Amerika eine solche Nor- 
malzeit eingeführt hat, aber nur für die Verkehrs- 
verhältnisse, also für solche Verhältnisse, für die 

auch Wislicenus die mitteleuropäische Zeit gelten 








lassen will. Keinem Menschen aber füllt es ein, 
dem entsprechend nun auch all seine bürgerlichen 
Angelegenheiten nach der Normaluhr zu reguliren, 
und hier zeigt sich das Bedenkliche dieser Einrich- 
tung, das Störende, das Unpractische derjenigen 
Art, in welcher wir das Beispiel Bruder Jonathans 
nachahmen. Fragt man in New Orleans Jemanden 
auf der Strasse nach der Zeit, so giebt er, während 
er die Uhr aus der Tasche holt, gleichzeitig die 
Frage zurück: „suntime or railroadtime, sir?“ Er 
nennt uns dann die bürgerliche Sonnenzeit, und fügt 
als orts- und zeitkundiger Einwohner der Stadt 
sofort die landläufige Correction hinzu, die wir mit 
+ oder — anzuwenden haben, wenn uns der Eisen- 
bahn - Fahrplan interessirt oder unsere Frage sich 
auf diesen bezogen hat. Also selbst bei den prac- 
tischsten Leuten der Welt giebt es doch noch einen 
Unterschied zwischen dem Sonnengott Apollo und 
dem Eisenbahn-Stations-Vorsteher. 

Ja, ja, diese Neuerungen wollen uns doch nicht 
recht gefallen, uns Seeleuten, den Conservativen 
par excellence; aber, fragen wir, blos uns nicht? 

Da müssen wir Deutsche doch wie aus einem 
Munde antworten, dass man zwar recht gethan, als 
man die täglichen Verkehrsmittel, also Geld, Maass 
und Gewicht, einheitlich gestaltet hat, aber man 
hätte im Brechen mit der alten, lieben Gewohnheit 
doch nicht so weit gehen sollen, dass man nun 
auch mit einem Male auch all die sprachgewohnten 
Namen verbannte, die wir bis dahin gelernt hatten, 
nicht nur mit dem prosaischen Lebensgange, son- 
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dern auch mit höheren Stimmungen unseres Seelen- 
lebens in Verbindung zu bringen, sie sogar in der 
Poesie, in unseren Liedern, in Dichtungen und 
selbst in der getragenen Sprache unseres Alltags- 
lebens anzuwenden. Warum musste der Centner, 
die Meile, in die historische Rumpelkammer wandern? 
Glaubt man, dass je eine Zeit kommen werde, da 
der Anbeter seiner Geliebten schwören wird, auch 
kilometerweit entfernt ihr treu bleiben zu wollen? 

Hierauf kann man uns erwidern. dass die alt- 
hergebrachten Bezeichnungen, wie Centner, Meile 
u. s. w. keineswegs vollständig verbannt worden 
sind, dass sie auch heute noch offiziell als Neumeile 
und Neucentner zulässig sind, man also auch heute 
noch kurz weg von einer Meile, Zoll und Zentner 
sprechen kann. Warum aber geschieht es nicht? 
Aus dem Ebengesagten geht hervor, dass den Ge- 
setzgeber keime Schuld trifft, sondern die Verwaltung, 
welche, obwol im Gesetz die alten Namen als zu- 
lässig bezeichnet worden sind, dennoch überall nur 
die neuen Namen gebraucht und dadurch so ein- 
geführt hat, dass das junge Geschlecht sie fast 
garnicht mehr kennt. 

So weit brauchte man also wol nicht zu gehen, 
und desshalb erhebt Wislicenus jetzt seine Stimme, 
um daran zu erinnern, dass wir auf diesem Wege 
abermals einen Schritt zu thun im Begriffe sind, 
der uns von wohlthuender Freiheit in das Schablonen- 
wesen zu zwängen geeignet ist. 


* * 
* 


Die drei Thekla-Matrosen sind am 14. März, 
von Hamburg kommend, mit dem Dampfer „Kong 
Aly“ in Christiania eingetroffen und sofort in Unter- 
suchungshaft abgeführt worden. Das entsetzliche 
Schicksal, welches sie gezwungen hat, Mörder zu 
werden, ist s. Z. vielfach besprochen worden. 

Die norwegische Bark „Thekla“ befand sich 
auf der Reise von Philadelphia nach Havre und 
wurde durch starke Stürme schwer leck, so dass die 
Mannschaft sich entschliessen musste, sie zu ver- 
lassen, was dem Capitän und 8 Mann gelang; die 
anderen Böte wurden beim Aussetzen zertrümmert, 
so dass neun Mann an Bord blieben, die sich in 
den Fockmast retteten. Besahn- und Grossmast 
waren gekappt worden. Nahrungsmittel hatten sie 
nicht; das Schiff trieb fortwährend unter Wasser. 
5 Matrosen sprangen nach und nach im Wahnsinn 
über Bord; vier Leute blieben übrig; der eine da- 
von war ein Holländer, Diese erhielten sich vom 22. 
December bis zum 7. Januar ohne weitere Nahrung 
als den Thau, der sich auf den Raaen und auf 
dem Mast ansammelte und den sie ableckten. Am 
13. Tage erbot sich der Holländer, sein Leben für 
die Anderen zu lassen. Dies wollten seine Gefährten 
jedoch nicht annehmen, es sollte vielmehr das Loos 
geworfen werden; seltsamerweisetrafesden Holländer. 
Nun wurde dieser getödtet und sein Blut aufge- 
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fangen; davon haben die drei Ueberlebenden sich ge- 
nährt. Inzwischen waren den Ungliicklichen schon 
vier Schiffe begegnet, ohne sie zu bemerken. Am 
7. Januar bekam die dünische Bark „Herrmann“ 
das Wrack auf 39° 29° Nord-Breite und 22° 46° 
West-Länge in Sicht; dieselbe glaubte zuerst, es 
sei ein Dampfer, hielt aber endlich doch darauf 
zu und schickte ein Boot ab, das unter vielen 
Schwierigkeiten die halb wahnsinnigen Leute rettete. 
Das Wrack war voll Wasser, mit aufgesprungenem 


‚ Deck. Ueber das Schicksal der übrigen Mannschaft, 


die sich im Boot rettete, ist bis jetzt nichts be- 
kannt geworden; anzunehmen ist wohl, dass sie 
umgekommen ist, 

Die ,,Norg. Sjöfartstid.“ sagt, nachdem sie 
sich über die schrecklichen Leiden der Unglück- 
lichen ausgesprochen: „Wir wollen hoffen, dass die 
Männer, welche über die Unglücklichen zu Gerichte 
sitzen sollen, das rechte Verständniss für die Leiden 
haben werden, welche diese Armen dem Wahnsinn 
nahe gebracht haben. Die öffentliche Meinung hat 
die drei Leute bereits frei gesprochen, hoffentlich 
wird das Gericht in Bälde dasselbe thun.“ 

Auch wir müssen uns diesem Wunsche von 
ganzem Herzen anschliessen, wollen aber daran 
erinnern, dass vor etwa zehn Jahren die englischen 
Gerichte in einem ganz gleichen Falle das Schuldig 
aussprachen und den Unglücklichen zu mehrmonate- 
langer Zwangsarbeit verurtheilten. Die Leute an 
Bord können sich oft nur sehr schwer in die Lage 
der von Noth umdrängten Seeleute hineindenken 
und urtheilen darum meistens viel zu hart. 

* - * 

Das ist auch die bestiindig in den Kreisen der 
Seeleute wiederkehrende Klage. und zu verdenken 
ist es ihnen nicht, wenn sie die wahre Freudigkeit 
an ihrem Berufe verlieren. Kaum hat sich solch 
ein bedauernswerther Schiffsfiihrer aus Sturm und 
Noth mühsam gerettet, dann hat er vor dem See- 
amte sein oft mit allen Waffen der Dialectik ange- 
griffenes Patent zu vertheidigen, damit er wenigstens 
sein Gewerbe fernerhin ausüben kann, und nicht 
als Bettler durch die Strassen zu ziehen braucht; 
aber wenn das Alles auch überstanden ist, dann 
reicht ein Schimmer von Verdacht hin, um ihn 
auch noch vor den Staatsanwalt zu bringen. Im 
bürgerlichen Leben hat man oft genug, besonders 
in den letzten sechs bis acht Jahren, die Klage 
gehört, dass sich die Staatsanwaltschaft gar zu 
schwer zur Erhebung einer Anklage entschliesst, 
aber in Bezug auf die Seeleute scheint man nicht 
so sehr bedenklich zu sein, oder es werden viel- 
mehr diese Bedenken durch höhere Anweisung 
beseitigt, nach welcher die Seeämter gehalten sind, 
schon auf das geringfügigste Verdachtsmoment hin, 
den betreffenden Capitän bei der Staatsanwalt- 
schaft zu denunziren. Erst kürzlich ist in Hamburg 


a 








wieder der Fall vorgekommen, dass ein Schiffs- 
führer wegen eines Seeunfalles, der schon Gegen- 
stand der seeamtlichen Untersuchung gewesen ist, 
sich vor der Strafbehörde hat verantworten müssen, 
obwol ihn seine Fachgenossen von jeder Verschul- 
dung freigesprochen hatten. Die „Weser Ztg.“ 
schreibt darüber: 


„Zwar handelt es sich dies Mal um ein kleines 
Fahrzeug, allein im Prinzip ist das Vorgehen der 
Staatsanwaltschaft dasselbe, als wenn der Unfall 
einen grossen Dampfer betroffen hätte. Der Finken- 
wärder Fischerewer „Susanne“, «ler (zur Conser- 
virung seiner gefangenen Fische. D. Red.) etwa 
3000 Pid. Eis an Bord hatte, auf seiner 
Heimreise nach Cuxhaven leck, doch glaubte der 
Schiffer, der anfänglich gemeint hatte, das Wasser 
im Raum rühre von dem geschmolzenen Eise her, 
den Hafen noch erreichen zu können, weshalb er 
die ihm von einem anderen Fischerfahrzeug ange- 
botene Assistenz ablehnte. Später nahm das Leck 
jedoch dermaassen zu, dass das Fahrzeug in der 
Nähe von Borkum verlassen werden musste. Die 
Staatsanwaltschaft erblickte nun in der Ablehnung 
der angebotenen Hülfe eine grobe Fahrlässigkeit, 
durch die das Sinken des Schiffes herbeigeführt 
worden sei, und beantragte gegen den Schiffer eine 
Gefängnissstrafe von zwei Monaten. Das Gericht 
vermochte sich den Anschauungen des Staatsan- 
waltes jedoch nicht anzuschliessen, sondern sprach 
den Angeklagten auf Grund der Aussagen der 
Sachverständigen, die allerdings der Ansicht sind, 
dass möglicherweise ein Theil des Inventars gerettet 
worden wäre, wenn der Schiffer die Assistenz an- 
genommen hätte, frei, weil ihm ein strafbares Ver- 
schulden nicht nachgewiesen sei, er vielmehr nach 
bestem Wissen gehandelt habe*. 


wurde 


Man muss staunen, wie so etwas möglich ist, und 
befürchten, dass nach dieser Praxis jeder Capitän, der 
vor dem Seeamt doch von vornherein nur als Zeuge 
ersscheint, selbst bei ganz geringfügigem Anlasse vor 
den Staatsanwalt kommt. Im vorliegenden Falle 
war der Schiffsfihrer in einem begreiflichen Irrthum 
befangen, denn das Wasser konnte sehr wohl 
von geschmolzenem Eise berrühren, und er hat 
nach Urtheil der Sachverständigen und des See- 
amtes nach bestem Wissen gehandelt; den- 
noch wird er als gemeiner Verbrecher angeklagt. 
Solch Vorgehen erscheint in der ganzen civilisirten 
Welt nur anriichigen oder zweifelhaften Subjecten 
gegenüber gerechtfertigt, nicht aber gegen unbe- 
scholtene Männer, und es erhebt sich von selber 
die Frage, ob uns Seeleute allein schon die Zuge- 
hörigkeit zu unserem Stande vor den Augen der 
Welt in die Reihen der ersteren versetzt. 


Das sind doch geradezu unverantwortliche Zu- 
stände gegen die sich jeder rechtschaffene Mann, 
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dem noch etwas an seiner Ehre und seinem guten 
Namen liegt, empören muss, 

Was hat denn der Herr Staatsanwalt eigent- 
lich verlangt? Der Schiffer hätte die Assistenz 
nicht abweisen sollen. — Wie nun, wenn das 
Wasser sich später im Raum in der That als 
geschmolzenes Eis erwiesen hätte? Dann hätte 
der Mann sich nicht nur lächerlich gemacht, sondern 
auch noch in Kosten gestürzt, die sein Vermögens- 
stand vielleicht garnicht zu tragen imstande war. 
Und ein Mann, der sich so wenig in die Lage auf 
See versetzen kann, dass er derartig übertriebene 
Vorsicht fordert, hält sich für berechtigt, das 
Hauptverfahren in einer Criminalsache gegen einen 
unbescholtenen Ehrenmann zu beantragen! 


Der Capitän der ,Umbria* hatte eine weit 


grössere Verantwortung auf seinen Schultern, und 


doch hat er die Assistenz abgelehnt, weil er die 
Ueberzeugung hatte, ohne solehe den Hafen 
erreichen, und die enormen Kosten ersparen zu 
können. Ihm ist geglückt, was der „Susanne* 
nicht geglückt ist, aber das Wagniss war dasselbe. 
Nach Ansicht der Staatsanwaltschaft aber darf 
der Seemann nichts mehr wagen, als allenfalls noch 
sein Leben. 

Wir gehen übrigens in der Beurtheilung der 
staatsanwaltschaftlichen Handlungsweise noch weiter. 
Gesetzt, der Capitän weiss, dass das Wasser im 
Raum nicht von geschmolzenem Eise, sondern von 
einem Leck herrührt, so ist er, wenn er die 
Ueberzeugung hat, dennoch den Hafen erreichen 
zu können, doch nicht unter allen Umständen ver- 
pflichtet, eine jede gebotene Assistenz anzunehmen. 
Aus dem Thatbestande im Fall „Susanne“ lässt 
sich also gar keine Anklage construiren, nur aus 
dem Verdacht, und dass wir Seeleute diesem so 
schutzlos preisgegeben sind, ist es, was unseren 
Unwillen erregt. 


a « 
= 


Vom Senate zu Hamburg ist an die Bürger- 
schaft der Antrag gelangt, zur Mitgenehmigung von 
100,000 Mark, welche erforderlich sein würden zur 
Beseitigung des Wracks des auf der Rhede von 
Cuxhaven am 2. October 1892 gesunkenen spanischen 
Dampfers „Daoiz“. Dies Schiff war, vor Anker 
liegend von dem Dampfer „Busy Bee“ angerannt 
worden und in folge dessen auf einer Stelle gesunken, 
wo es für die Schifffahrt von grosser Gefahr ist. 
Da bei dem festen Boden an ein Versanden nicht zu 
denken ist, nnd bei der Tiefe des Wassers eben- 
sowenig an ein Zertrümmern durch Eisgang, so 
liegt die Nothwendigkeit einer Beseitigung vor. 

Dieselbe würde sich durch Sprengung nicht 
erreichen lassen, da örtliche Verhältnisse das Heben 
der abgesprengten Wrackstücke nicht gestatten, 
weshalb man sich mit dem Nordischen Bergungs- 
verein über folgenden Contract geeinigt hat: 
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Derselbe verpflichtet sich, mit den Bergungs- 
arbeiten im April d. J. zu beginnen, sofern die 
Witterungsverhältnisse es gestatten, und die Ar- 
beiten fortzusetzen, soweit er nicht durch höhere 
Gewalt oder Betriebsunfälle daran verhindert wird. 
Er hat sich nach besten Kräften zu bemühen, das 
Wrack des Dampfers zu heben und dasselbe in 
den Hafen von Cuxhaven oder nach Hamburg, 
bezw. in ein Reparaturdock zu bringen. Sollte 
das Wrack jedoch durchbrechen, so verpflichtet 
sich der Verein, die Wracktheile aus dem Fahr- 
wasser an eine von der Deputation für Handel und 
Schifffahrt anzuweisende Stelle des Elbufers zu 
bringen, an welcher bei gewöhnlichem Hochwasser 
sich noch 3,49 m Wassertiefe befindet. Um diese 
Arbeiten ausführen zu können, verpflichtet sich der 
Verein, die bei der Hebung der Wracktheile des 
Dampfers „Armin“ angewandten Prähme in der 
Weise umzubauen, dass sie für die Hebung des 
„Daoiz* die erforderliche Tragfähigkeit erhalten. 


Der Nordische Bergungs-Verein erhält bei 
Beginn der Bergungsarbeiten als Beitrag zu dem 
beabsichtigten Umbau der beiden vorerwähnten 
Prähme die Summe von 30,000 M. Dieser Betrag 
verbleibt ihm, auch wenn die Hebung des „Daoiz“ 
nicht gelingt. Glückt es dagegen dem Verein, das 
Wrack oder seine Theile aus dem Fahrwasser zu 
entfernen, derart, dass dieselben ein Schififahrts- 
hinderniss nicht mehr bilden, so erhält er, ausser 
den vorerwähnten 30,000 M. einen ferneren Betrag 
von 70,000 M. aus der Staatskasse, sowie ausser- 
dem den durch den öffentlichen Verkauf der ge- 
borgenen Gegenstände erzielten Erlös bis zum 
Höchstbetrage von 100,000 M. 


Diese Summe ist zwar an sich bedeutend, in- 
dessen muss sie nur gerechtfertigt erscheinen, wenn 
man an die grossen Schwierigkeiten denkt, mit 
welchen diese Bergung verbunden sein wird, 
Schwierigkeiten, zu denen diejenigen bei Hebung 
des „Armin“ in gar keinem Verhältnisse stehen, da 
dieser weit oberhalb in flachem Wasser an einer 
geschützten Stelle der Elbe lag. Anderseits aber 
würde die Auslegung eines Wrackfeuerschiffes jähr- 
lich über 20,000 Mark kosten, wobei es garnicht 
abzusehen wäre, wie lange Jahre hindurch ein 
solches dort erhalten werden müsste, Der obge- 
dachte Contract sichert ausserdem der Elbschiff- 
fahrt das — wenn auch in Privatbesitz — Vor- 
handensein von mächtigen Hebewerkzeugen in Ge- 
stalt der umzubauenden Prähme, welche bei etwaigen 
späteren ähnlichen Unglücksfällen sofort zur Stelle 
sein und mit der Freilegung gesperrter Theile des 
Fahrwassers beginnen können. 


Die seeamtlichen Untersuchungen 
vom praktischen Standpunkt. 


Entgegnung auf dem Artikel in Nummer 4 der „Hansa“. 
Von G. Bolwin. 


(Schluss, } 
Freilich, den wirklichen Thatbestand festzu- 


stellen, soweit Dies möglich ist, dazu ist das See-. 


amt berufen, um wie das Gesetz ausdrücklich sagt, 
die Ursache des Unfalls zu ermitteln. Besonders 
soll festgestellt werden, ob vielleicht der Unfall 
oder dessen Folgen entstanden sind durch Mängel 
in den schifffahrtlichen Einrichtungen oder durch 
Verschulden des Schiffers oder der Mannschaft. 
Anscheinend wurde in den ersten ‚Jahren des 
Bestehens der Seeämter auf den letzteren Punkt 
das Hauptgewicht gelegt und der Reichscommissar 
stellte häufig genug bei geringem Verschulden des 
Capitäns oder Steuermanns gegen diesen den An- 
trag auf Patententziehung, welchem Antrag zur 
gerechten Verwunderung der seemännischen Kreise 
auch in einzelnen Fällen stattgegeben ist, wo der 
Betreffende eine Reihe von Jahren hindurch seinem 
Berufe mit gutem Erfolge obgelegen hatte und 
unter seinen Kollegen und denen, die bei ihm 
gefahren hatten, allgemein für einen tüchtigen 
intelligenten Seemann galt, wenn ihm auch viel- 
leicht, was wohl mit auf das ungünstige Urtheil 
eingewirkt haben mag, in öffentlicher Seeamts-Ver- 
handlung die Sprache nicht in wünschenswerthem 
Maasse zu Gebote stand. Dadurch kam das See- 
amt von vornherein bei dem grössten Theil der in 
ihrer Existenz sich bedioht fühlenden Seeleute in 
Verruf und es machte sich allgemein das Gefühl 
geltend, nicht dass dem Seemannsstande durch die 
Einrichtung der Seeiimter eine Wohlthat erwiesen 
wäre, wie es doch in der Absicht der Gesetzgeber 
gelegen hatte, sondern dass im Gegentheil ihm 
dadurch eine neue drückende Last aufgelegt sei 
die dadurch, dass sie mit einer Zeit des wirth- 
schaftlichen Niederganges im kleinen Rhederei- 
geschäft zusammenfiel, in den Kreisen der mit- 
rhedernden Schiffer um so drückender empfunden 
wurde. Das neue Gesetz wurde dem Seemann, 
wie sich Herr L. ganz richtig ausdrückt, ein Dorn 
im Auge, und das nicht zum Mindesten mit da- 
durch, dass ziemlich allgemein der Reichseommissar 
seine Stellung dem Schiffer gegenüber so auffasste 
wie die Stellung des Staatsanwalts gegenüber dem 
eines schweren Verbrechens Angeklagten, wodurch 
der Capitän von Anfang an in eine seiner nicht 
würdige Stellung hinabgedrückt wurde. Von jetzt 
an musste sich der in drohender Lage befindliche 
Schiffsführer nicht allein die Frage vorlegen, welche 
Maassregel hast du nach hier allein maassgebender 
seemännischer Anschauung, zum Besten von Schiff, 
Ladung und Mannschaft zu ergreifen, um aus der 





gefährlichen Lage heraus zu kommen? Sondern in 
Rücksicht auf Hintergrunde drohende 
Schreckgespenst des Seeamts musste er immer mit 
daran denken: Wie wird dieses deine Handlungs- 
weise beurtheilen? Wird es nicht vielleicht als 
Tollkühnheit auslegen, was in deinen Augen als 
einfaches seemännisch kühnes Wagniss gilt und 
wird es dir nicht, falls das Wagniss misslingt, das 


das im 


Patent und damit das Brot für Weib und Kind 
entziehen? Dass ähnliche Befürchtungen in der 
Seele des in Gefahr hefindlichen Schiffsfihrers 


manchmal entstanden seien und lähmend auf seine 
zur erfolgreichen Befährung der See unumgänglich 
erforderliche Thatkraft eingewirkt haben mögen, 
lässt sich zwar nicht zahlenmässig nachweisen, doch 
liegt diese Vermuthung bei der in den ersten 
Jahren nach der Einführung 
Capitanskreisen kundgebenden Erbitterung 
über manche Verhandlungen und Sprüche der See- 
ämter sehr nahe. Ist aber diese Annahme richtig; 
wirkt die Aussicht auf die zu erwartende seeamt- 
tiche Verhandlung lähmend und verwirrend auf 
rasches thatkräftiges Denken und Handeln des in 
Gefahr befindlichen Schifistiihrers ein, so liegt hierin 
eine grosse Gefahr für unsere Schifffahrt überhaupt: 
in der Stunde der Gefahr soll der Schiffer kein 
Zögern und kein Zaudern kennen, sondern nach 
momentaner Eingebung seine Maassregeln er- 
greifen, wie sie ihm sein durch die seemännische 
Praxis geschulter Geist eingiebt; alle Halbheit ist da 
ton Uebel und langes Ueberlegen nicht am Platze. 

Noch eins hier erwähnt werden. Wie 
die in den ersten Jahren erfolgte strenge Hand- 
habung des Gesetzes, die bei jedem Unfall durch- 
aus den Schiffsführer verantwortlich machen wollte, 
niederdriickend auf dem ganzen Seemannsstande 
gelastet und. manchem Seemanne seinen verant- 
wortungsvollen Beruf verleidet hat, so mag sie in 
Verbindung mit dem Niedergang der kleinen Schiff- 
fahrt darauf hingewirkt haben, die jungen Leute 
von der Ergreifung des Seemannsberufes abzu- 
schrecken, Oft genug konnte man in den Kreisen 


des Gesetzes in 
sich 


mag 


derjenigen unserer Kiistenbewohner, aus denen die 
Führer der kleineren Schiffe sich hauptsächlich 
rekrutiren, in den letzten Jahren die Klage ver- 
nehmen, dass sie jetzt in ihrem mühevollen, sich 
noch kaum lohnenden Gewerbe bei jedem kleinen 
Unfall in Gefahr geriethen, vor Gericht gestellt, 
einem peinlichen Verhör unterworfen und mit Ent- 
viehung des Patents bedroht zu werden. Daher 
mit die Unlust zum Seefahren, indem die Söhne 
und sonstigen jüngeren Verwandten der sich so 
gedrückt fühlenden Schiffer, die sonst den Nach- 
wuchs in dieser Fahrt bildeten, jetzt, wenn es irgend 
geht, einen andern Beruf ergreifen. So sehen wir 
leider die Reihen der in der kleineren Fahrt be- 
schäftigten Seeleute sich mehr und mehr lichten 
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und es lässt sich mit ziemlicher Sicherheit der 
Zeitpunkt festsetzen, wann dieser früher so gut 
lohnende Erwerbszweig an unseren Küsten ganz 
erstorben sein wird. 

Zum Schluss mag es nochmals wiederholt wer- 
den, dass man in Betreff der meisten von Herrn 
L. behandelten Punkte durchaus einerlei Meinung 
mit ihm sein kann, z. B. darin, dass dem Capitän 
die Anschaffung neuer Spezialkarten, Segel-Anwei- 
sungen und Feuerbücher, guter Instrumente und 
alles sonstigen zur sicheren Schiffsführung Erforder- 
lichen nicht dringend genug ans Herz gelegt werden 
kann; dass dem Capitiin anzurathen ist, den Steuer- 
immer mit zur Besteckführung heranzu- 
ziehen, ihm Zeit zu astronomischen Beobachtungen 
zu lassen und ihn anf alles für den Schiffer 
Wissenswerthe aufmerksam zu machen; wie dem 
Steuermann nicht genug empfohlen werden kann, 
auf alles Vorkommende ein aufmerksames Auge zu 
haben, keine Wache zu übernehmen, ohne sich über 
Alles orientiren zu lassen, und sich nie zu scheuen, 
bei vorkommenden Gelegenheiten den Capitän recht- 
zeitig zu benachrichtigen. Nur in dem Angeführten, 
also das Lothen unter allen Umständen 
und die übergrosse Vorsicht die leicht in Aengst- 
lichkeit ausartet, anbetrifft, ist unser Standpunkt 
Als Ergebniss unserer Ausfüh- 
rungen sei an die Vorsitzer, Beisitzer und Reiclis- 
kommissäre noch die Bitte gerichtet: 


mann 


Was 


ein abweichender. 


„Sehet nicht in jedem vor dem Seeamt erschei- 
nenden Schiffer einen Angeklagten, sondern beur- 
theilt jeden einzelnen Fall ohne Voreingenommen- 
heit und mit steter Berücksichtigung dessen, dass 
Niemand, auch der tüchtigste Seemann nicht, febler- 
frei ist und dass es in dem Augenblick der drohen- 
den Gefahr von Bord des Schiffes aus oft sehr 
schwer oder gar unmöglich ist, die ganze Sachlage 
so zu überschauen, wie sie dem in aller Ruhe 
urtheilenden Seeamt nach Klarlegung der Verhält- 
nisse von allen Seiten vielleicht selbstverständlich 
ist. Sehet zu, dass Ihr den Seeleuten nicht jene 
kühne Thatkraft und rasche Entschlossenheit im 
Handeln raubt, durch welche gerade die grossen 
Seefahrer aller Zeiten und aller Nationen sich her- 
vorgethan haben und ohne welche ein Erfolg zur 
See undenkbar ist und rechnet es ihnen nicht zu 
hoch an, wenn sie im Drange der auf sie einstür- 
menden Ereignisse mal nicht diejenige Maassregrl 
getroffen haben, die sich, wenn reichlich Zeit zur 
Ueberlegung gewesen wäre, als die richtigere aus- 
gewiesen haben würde.“ 

Es mag umsomehr gestattet 
milde Handhabung des Gesetzes zu dringen und 
da Rügen eintreten zu lassen, wo wirklich strafbare 


sein, auf eine 


Nachlässigkeit nachgewiesen wird, als ja auch dem 
Gesetze nach das Patent nur dann entzogen werden 
soll, wenn der Capitän oder Steuermann den Unfall 
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oder dessen Folgen verschuldet hat in Folge des 
Mangels solcher Eigenschaften, welche zur Ausübung 
seines Gewerbes erforderlich sind, also wenn offen- 
bare intellektuelle, moralische oder körperliche Un- 
fähigkeit vorlieg. Auch dadurch rechtfertigt sich 
diese Bitte, dass auch das Seeamt selbst sich schon 
in manchen Fällen nicht als unfehlbar erwiesen 
hat, sondern verschiedentlich in seinen Sprüchen 
und Ausführungen von dem Oberseeamt berichtigt 
worden ist; soll man sich doch in zweifelhaften 
Fällen stets für das mildere Urtheil entscheiden. 





Normalzeit oder Ortszeit. 

Wer den Schifferberuf kenmt, wird nicht bestreiten, dass 
der Seemann besonders — vielleicht am besten — befähigt 
ist, sich in alle möglichen Lebenslagen, Veründerungen u. s. w. 
hineinzufinden. Nun frage man ihn doch einmal, der auf 
See alle Tage nach anderer Ortszeit rechnet und der in 
England und Amerika die Normalzeit kennen gelernt hat, 
ol er jemals nach dieser ein Bedürfniss empfunden hat? 
Ohne Zögern wird er die Frage kräftig verneinen Will 
man aber von ihm wissen, mit welcher Zeitart sich besser 
rechnen lasse, so wird er dem kluren Frarer antworten: 
Wie es jetzt Leute giebt, die aus Denkfaulheit Ortszeit 
nicht in Normalzeit wird es 
später an solchen nicht fehlen, die die Normalzeit nicht in 
Ortszeit umrechnen können; die Dummen werden bekannt- 
lich nie alle.“ (Man muss dem Seemann seine unverbliimte 
Sprache zu Gute rechuen; denn es liegt in dieser Ausdrucks- 
weise der innere Drang nach Wahrheit, ganz ähnlich dem. 
der sich zu Luthers Zeiten selbst auf den 
kräftirer Natarsprache äusserte.) 

Ob nieht durch die heutige Art des Schuldrills, die schon 
dem kleinen Hänschen das selbstständige Denken unmöglich 


zu verwandeln versteben, so 


Kanzeln in 


macht, die Zahl der Hänse, die nicht mit zweierlei Zeiten 
umzugehen verstehen, vergrüssert wird, das möge von 


Sachverständigen erworen werden; uns scheint es fast so zu 
sein, Solange man nun für unsern Planeten nicht Momen- 
tanzeit, für alle Erdbewohner vom Eskimo lis zum Fener- 
länder, vom Russen, Chinesen und Canadier bis zum Euro- 
püer xar’ 2£oynv einführt, wird nach wie vor im Völker- 
verkehr das Umrechnen emer Normalzeit zur andern 
wird freilich dann gewissen Leuten mehr 
Schwierigkeit machen, als jetzt, da der Fall seltener vor- 
kommt, 

Für die Allgemeinheit sin] die Vor- und Nachtheile 
der verschiedenen Zeitrechnung so geringfügirer Natur, dasa 
um derentwegen es in der That nicht lohnen würde „Hie 
Orts-, hie Normalzeit* zum Feldgeschrei zu machen. 
Etwas mehr Berechtigung hätte vielleicht der urdeutsche 
Grundsatz: principiis obsta! Aber auch der ist es nicht, der 
dem Deutschen das Festhalten an der guten alten Ortszeit 
zur Pflicht machen sollte, 

__Doch zunächst sollen in kurzer Uebersicht die sachlichen 
Gründe für und gegen die Normalzeit besprochen werden. 
Es sei vorausgeschickt, dass dabei gänzlich von Dem abge- 
schen wird, was unser unsterblicher Recke, der Schlachten- 
denker, in seiner Rede besprach. 


von 
nithig bleiben; es 


Diese hezor sich unseres 
Wissens lediglich auf die Zweckmässigkeit der Normalzeit 
für den inneren Dienstbetrieb der Eisenbahnen und des 
Generalstabs, In jenen Behörden, wo gewiss nicht Mangel 
an mathematischer Vorbildung die Normalzeit für ein Be- 
dürfnies erklärt, folze man dem Rathe der Sachverständigen 
und tühre — wie gesagt, für den inneren Betrieb die Normal- 


zeit ein. Man gebe auch jeder Bahnhofsuhr zwei Minuten- 
zeiger, von denen der schwarze die Ortszeit, der goldene 
die Normelzeit zeigen möge. Man richte sich, wo es nöthig 
wird, selbst die Taschenuhren ebenso ein. Man gehe im 
amtlichen Kursbuch nur Normalzeit. Zug »weben also, dass 
die Normalzeit ein dringendea Bedürfnis für den Eisentahn- 
verkehr ist, so muss doch selbst der eifrigste Fürsprecher 
einsehen, dass von einer Nothwendigkeit, dieselbe Zeit- 
rechnunz auch im Volkrleben einzuführen, nieht im ent- 
ferntesten die Rede sein kann, Gewiss, die allgemeine 
Normalzeitrechnung wird den wenigen Menschen, die zu 
Handelszwecken oder im Dienste der Wissenschaft und des 
Staates häufie den Aufenthalt wechseln, bequem sein. Sie 
haben die Annehmlichkeit, etwas weniger nachdenken zu 
müssen, sie brauchen ihre Uhren nur noch zu verstellen, 
wenn das Werk vor- oder nachgelaufen ist, Vielleicht 
werden sie etwas seltener, als jetzt, sich infolgedessen in der 
Alfahrtszeit der Bahnzüge an einem fremden Ort irren. 
Und wenn in Schilda die Uhr zwölf schlägt, dann wird in 
Zukunft der Schildbürger das erhebende Gefühl haben, dass 
im gleichen Moment die Uhr in Krähwinkel und Buxtehude 
ebenfalls zwölf schlägt. 


Wieviel Menschen nun täglick auf den Eisenbalmen 
Deutschlands sitzen. die im Gegensatz zu den ruhig an ihrer 
Scholle klebenden Normalmenschen das „dringende“ Bedürf- 
niss nach Normalzeit haben, das möge man statistisch prüfen! 

Seit denkende Menschen auf der Erde leben, ist ihnen die 
Sonne, die Spenderin des Lichts, die Norm für die Lebens- 
weise gewesen; und das war schon viele Jahrtausende wo, 
ene die Nürnberger die Uhren erfanden. Dieselbe Sonne 
wird, solange das Menschengeschlecht Lebensfähigkeit behält, 
die normale Zeiteintheilung bei allen gebildeten und bildungs- 
fähiseen Völkern für alle Zukunft ebenfalls bestimmen. Eine 
kleine Verbesserung musste sich die Sonne schon von den 
Nämlich wegen 
der Neigung der Erdachse und wegen der elliptischen Form 
der Erdhahn ist nicht jeder Sonnentag im Laufe des Jahres 
von gleicher Länge. (Unter Sonnentag verstebt mau die 
Zeit zwischen einem wahren Sonnen-Mittag und dem nächsten.} 
Jene Astronomen fiihrten darum eine Ausgleichung ein, die 
die grosse und wiehtige Bequemlichkeit zur Folge hat, das 
jeder Tag die gleiche Länge von 24 Stunden besitzt. So 
entstand unsere jetzige Ortszeit; bei ihr fällt die zwolfte 
Tagesstunde (124 0) nicht immer wit dem wahren Sonnen- 
Mittag überein, entfernt sich aber von ihm nur so wenig els 
möglich. Trotzdem wissen wir alle, dass die Vormittage 
im November lizger als die Nachmittage sind, während im 
Februar das Umgekehrt füllbar ist. Im Anfang des Nov. 
ist infolge der erwähnten Ausyleichung der wahre Sonnen- 
Mittag, d. b. der Zeitpunkt, in dem die Sonne genau im 
Süden von uns und in ihrer höchsten Höhe, also kurz 
gesagt „im Mittag“ steht, schon um 11 Uhr 44 Minuten 
nach unserer Ortszeitrechnung, d. h. nach unsere Uhrzeit. 
Der wahre Sonnenmittag liegt eben stets mitten zwischen 
den Zeitpunkten des Aufganges und des Unterganges der 
Sonne, Der längere Vormittag und kürzere Nachmittag im 
November ist also nur scheinbar und nur ein Nothbehelf für 
uns; er ist ohne Einwirkung auf unsere Lebensweise, weil 
die Mittagsverschiebung nur eine Viertelstunde beträgt. 


klugen alten Astronomen gefallen lassen. 


Mit der Einführung der Normalzeit wird diese Ver- 
schiebung des „künstlichen“ Mittags gegen den natürlichen, 
von der Sonne angezeigten sehr verschiedenartig in Deutsch- 
land und lekommt in dessen fiusserstem Westen und Osten 
zeitweilig Werthe, deren Grösse unter Umständen in unserem 


nervösen Jahrhundert einem z. B. von Schirwindt in Ost- 
preussen nach Metz versetzten Benmten sich bis in die 
Magennerven hinein fühlbar machen könnte, Fohkrende 


Uebersicht zeigt die Mittagsverschiebung deutlich an: 


— > 


Der Normalzeit-Mittag (12) Om) ist 
in der Jahreszeit in Metz in Stargardt 
Mitte Februar 50", © früher 141/, ™ früher 


in Schirwindt 
171/, m später 


Mitte April BB un 0 7 
Mitte Mai 9 u. n 4 „später 36 „ , 
Mitte Juni BA 0 a 
Ende Juli C+: 6 ,friher 26 , , 
Ende August 36 , , 0 8 ., « 


Anfang Novbr. 0 „ , 6 ,spiter 48 „ „ 
Ende Deetr. 36. . 0 | 0 
als der wahre Sonuen-Mittag, das heisst kurz gesagt, um ao 
viel entfernt sich unsere Normalzeit mehr als %/, Stunden 
von der Sonne, der wahren Norm jeder menschlichen Zeit- 
eintheilung. 

Man wird sich in Metz daran gewühnen müssen, dass 
die Vormittage in der Mitte des Februar 1,4 Stunden kürzer 
werden, als die Nachmittage; nur behaupte man nicht, dass 
dies keinerlei störende Unbequemlichkeiten im bürgerlichen 
Leben mit sich bringt. Der Schulanfang. die Arheitazeit 
der Fabriken und der Kaufleute ist von der Sonnenzeit 
abhängig. * 

Trotzdem wird begreiflicherweise die Einführung der 
Nurmalzeit keinerlei Schwierigkeit machen; im Gegentheil 
man wird bald einsehen, dass man wieder eine Eselsbrücke 
mehr gewonnen hat, die das selbstständige Deuken erspart. 
Aler der Hase auf dem Felae und andere unvernünftigere 
Tiiere werden es nach wie vor mit der ihnen normaler 
scheinenden Sonnenzeit halten. Besässe unsere an Geistern 
arme Zeit einen Gellert, welch’ schöne Fabel würde der uns 
daraus, schaffen ! 

Um die unbedeutenden realen Vorzüge, die die Norma!- 
zeit hat, recht zu beleuchten, wird man sagen, dass die fin- 
diyen Engländer und Amerikaner längst mit ihr glücklich 
leben. Nun wir sind aber — Gott sei Dank — weder 
Engländer noch Amerikaner, wir sind bessere Menschen. 
Kein Volk der Erde besitzt das tiefe Gemüth und die 
Gemiithlichkeit des Deutschen. Warum haben sich denn in 


unserem Weihnachtsfest noch heute altheidnische Sitten er- ' 


halten? Weil die führenden Geister, die Seele unseres Volkes 
kennen, seine liebgewonnenen Gebräuche und Einrichtunger 
pilegten und hegten. Die Fortschritte unserer Zeit, und 
vor allem die Dampfkraft mussten, — es ging nicht auders 
— der Gemithlichkeit und dem Gemiithe manchen herben 
Stoss bereiten. Doch indem sie dies thaten, brachten sie so 
gewaltive Vortheile anderer Art, dass nur Träumer oder 
Chinesen sich ihnen verschliessen konnten. 

Jetzt aber soll ein Stückchen von seiner Viiter Erhe 
dem Deutschen abgebrickelt werden, ea soll die gute alte, 
liebgewonnene Ortszeit dem Normalisirungsdrange neuerungs- 
eitler Normalmenschen zum Opfer fallen; und dies ganz ohne 
jede zwingende Noth, ohne dass man dafür gewichtige Vor- 
theile anderer Art bietet. 


Man spottet zuweilen über das zopfige Old-England mit 
seinem verschrobenen Maass- und Gewichtssystem. Und 
doch liegt in diesem zühen Festhalten an Einrichtungen, die 
längst als unzweckmäsig erkannt sind, auch ein Zug vor 
Abnenstolz und Vaterlandsbewunderung, den man nicht 
gering achten darf. Freilich bezieht es sich da auf Sachen, 
die wir länget mit Recht in die historische Rumpelkammer 
geworfen haben. Ist denn aber die Ortszeit wirklich auch 
so ein überwundener Stundpunkt? 

Noch sei bemerkt 
Verleger keine grosse Freude über die Normalzeit empfinden 
werden. Denn sie sind gezwungen, für jedes Krühwinkel 
einen anderen Kalender zu drucken, weil natürlich nun der 
Sonnen-, Auf- und Untergang im ganzen deutschen Reiche 


lass die Kalendermacher und deren 


zu verschiedenen Normalzeiten stattfindet. Und nach dem 


Sonnenaufgang fragen eine Menge Menschen in Deutschland. 
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vor alledem der Landmann, Förster, Militär, Arbeiter u. s. w. 
Fahrpläne nach Ortszeit umzurechnen und so zu drucken, 
würde wohl Niemandem Schwierigkeit machen. 

Georg Wislicenus, 





Rettung im Centrum eines Orkans 
durch Oel. 


Leer, 18. März 1893. 

Von einem früheren Schüler, Herrn Fr. Heins, erhielt 
ich aus New-York, unterm 5. d.M. ein Schreiben zugesandt, 
welches einen Bericht über den am 22. December v. J. über 
dem ganzen nordatlantischen Ocean vorherrschend gewesenen 
schweien Orkan enthält, Derselbe scheint mir so wichtig und 
inhaltsreich zu sein, dass er es vielleicht verdient, ihn zur 
Kenntniss der Leser Ihres geschätzten Blattes zu bringen. 

W, Döring. 

Der Bericht lautet: 

Am 12. December 1892 traten wir mit dem holländischen 
Dampfer „Chester‘‘, Capitän H. Tolle die Reise von New- 
York nach dem Canal f, O. an. Der Verlauf der Reise war 
bis 46° 30° N, Br. und 50° 30° W. Ly. ein, der Jahreszeit 
entsprechend, ziemlich guter, so dass dieser Theil der Reise, 
bei abwechselnd südlichen und östlichen Winden, in # Tagen 
zuruckgelegt wurde. Unter beständigem Fallen des Baro- 
meters licf nun der Wind nördlich und dann westlich und 
wuchs nach und nach zu einem Sturme mit Schnee- und 
Hagelböen an, auch wurde die See durch den anhaltenden 
Sturm furchtbar aufgewühlt, so dass das Deck durch schwere 
Sturzseen fast fortwährend überfluthet wurde; es wurde 
deshalb beständig Oel in den Closeta gehalten, welches zur 
Berubirung der Wellen langsam ins Meer tröpfelte. Am 
Morgen des 21. December nahmen Wind und Seegung be- 
deutend ab; ersterer zog sich ullmählie südlich und dann 
östlich, und nahm dann bei drohend aussehender Luft all- 
mählie wieder an Stärke zu. Durch das Veriindern und 
stetige Wachsen des Windes wurde die See will und un- 
regelmässig; das Schiff arbeitete furchtbar; wir sahen uns 
infolge dessen genöthigt, den Kurs des Schiffes zu ändern 
und die Fahrt desselben zu mindern. Gegen Ah p. m., als 
das Barometer bereits 58,20 englisch zeigte, war der Sturm 
zu einem Orkan gewachsen; schwere Böen mit Blitzen, Hagel 
und Regen zogen über das Schiff und wühlten die See fureht- 
bar auf. Oel wurde fortwährend angewendet, und wir fanden, 
dass die Verwendung Jesselben von grossem Ertolge war, 

Nach Mitternacht, also am Morgen des 22. December 
nahmen Wind und Seegang bedeutend ab; das Barometer 
Wir nahmen an, dass wir uns dem 
wurde ein 


fiel jeiloch beständig. 
Centrum des Orkans näherten, Um 45 a. m. 
Nothsignal gebendes Schiff erblickt, und wir entschlossen uns, 
his Tagesanbruch in der Nähe desselben zu verweilen. Um 
Tb 30 ™ a. m. hielten wir auf dasselbe zu; es war das eng- 
lische Vollachiff ,, Vancouver“ aus Garmouth mit dem Signal 
B. K. 8. (skip waterlogged, take the crew off) an der Gaflel. 
Wir sahen, dass das Wasser fortwährend über das Schiff 
spülte; und beim Heben des Schiffes am Hintersteven in 
Strömen ansiloss. Von der Mannschaft des betreffenden 
Schiffes wurde ein Boot klar gemacht; wir dampften deshalb 
Nühe des und schütteten, 
da die See sehr hoch ging, unausgesetzt grössere Mengen 
Oel über Bord, um die Ab- und Zufahrt des Bootes zu er- 
Um 85 15™ 9, m. hatten wir einen Theil der 


in unmittellare „Vancouver“ 


leichtern. 
Besatzung glücklich au Bord; dieselbe war wührend der 
Ueherfanrt infolge des Oels trotz des hohen Seegangs keiner 
Gefahr ausgesetzt. Das Boot fuhr dann zurück, um den 
Capitän und den Rest der Mannschaft zu holer; dieselben 
langten um $1 20m ebenfalls glücklich bei uns an. Der 


Capitan des „Vancouver“ hatte vor dem Verlassen des Schiffes 
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auf Deck an mehreren Stellen Feuer angelegt, jedoch ist 
kaum anzunehmen, dasa das Schiff durch das Feuer zerstört 
worden ist. Sobald die Mannschaft des „Vancouver“ sich 
bei uns an Bord b:fand, setzten wir mit voll Dampf unsere 
Reise fort. Das Barometer war in letzter Zeit wieder 
beständig gefallen, und zeigte um Mittag bereits 28,00" 
englisch; um 34 p. m, hatte es den niedrigsten Stand von 
27,96” englisch erreicht. Mittlerweile hatte sich der Wind 
nach NNW gedreht, und beständig an Stärke zugenommen; 
sehr schweren Böen setzten ein und wühlten die See furcht- 
bar auf; wir sahen uns deshalh jrenäthigt, das Schiff auf 
B. B. Halsen beizudrehen. Das Barometer begann 3h 30 m 
p.m, zu steigen; von jetzt an wehte vollstündiger Orkan, 
mit nicht zu beschreibenden Bien und Windstössen; die See 
war fürchterlich hoch und wild; wir liessen deshalb beständig 
Oel ins Meer treufeln, und verhüteten auf diese Weise das 
Ueberbrechen der Seen. Die Maschine arbeitete möglichst 
langsam. Nach Mitternacht erreichte der Orkan seine grrüsste 
Stärke. Um 2b a. m. am 23. Deecbr, brach die erste schwere 
See über das Schiff; zerschlug des St. B. Boot und versetzte 
die Lanfbrücke: eine andere schwere See brach um dba m. 
Briicke Theile und 
verursachte eine furchtbare Erschütterung durch das ganze 
Schiff, Gegen 54 brach die dritte schwere See über, die 
das B. B, Boot und den andern Davit desselben Binnenbord 
schlewilerte. 


üher und Ruderhaus, versetzte beide 


Im Laufe des Vormittags, am 23, Dechr, liess 
der Wind allmablig etwas nach, doch wüthete die See noch 
immer furchtbar und wurde, um das Veberbrechen derselben 
so viel wie möglich zu verhüten, fortwährend Oel gebraucht. 
Der Wind zog allmiihlig westlich, das Barometer stieg be- 
ständig, #0 dass es um Mittag 29,07%, und um 45 p, m. 
bereits L944" englisch zeigte. See und Wind wurden dem 
entsprechend allmählig schwächer; verfolgten deshalb um 
8b p.m. unsern Kurs, 

Wie aus vorliegendem Bericht erhellt, wurde durch An- 
wendung von Oel anf See nicht allein das Veberbrechen der 
schweren Scen yrésstentheils verhütet, sondern sogar die 
Rettung von 19 Personen im Centrum eines Orkans er- 
möglicht. Den Rhedern und Capitänen ist daher dringend 
zu empfehlen, ihre Schiffe stets genügend mit Oel auszu- 
rüsten, da öfter durch Anwendung einiger Gallonen, deren 
Schiff, Ladung und Menschenleben vor Schaden oder gar 
vor dem Untergang bewahrt werden können. 





Vermischtes. 


Die Kutter - Schaluppe der Königl. Biologischen Anstalt 
auf Helgoland. 

Dieses Fahrzeug steht fast fertig auf der Werft des 
Herrn Junge in Wewelstleeth. Es ist ausgerüstet mit einem 
6 Pferdestärken besitzenden Petroleum-Motor und zweiflüge- 
liger Hülfsschraube mit drebbaren Flügeln. Die Länge über 
Fock betrügt 10 Meter, Breite beim Mittelspant 3 Meter, 
Tiefe 1,50 Meter, Tiefgang mit Ballast | Meter. Das Material 
ist Eichenholz. Die Kutter-Schaluppe soll zur Untersuchung 
der Nordsee in der Nähe von Helgoland dienen. 

Im verflossenen Jahre wurde der Schiffbaumeister Junge 
damit beauftragt, Pläne für ein solches Fahrzeug zu ent- 
werfen, die nach erfolgter Prüfung seitens der königlichen 
Regierung genehmigt und dann auf der Werft des genannten 
Schiffbaumeisters ausgeführt wurden. 

Die Bedingung ist, dass die Schaluppe einerseits ganz 
unabhängig vom Motor und der Schraube sich als ein gutes 
See- und Segelfabrzeug erweist; andererseits soll der Motor 
io Verbindung mit der Schraube dem Fahrzeuge eine Fahrt 
von 4—f Knoten gehen, 

Nächstens soll die erste Probefahrt mit der Schaluppe 
gemacht werden, uml von keiner Seite wird die Erfüllung 
der Bedingungen bezweifelt, 


Die Einrichtung ist ganz dem Zwecke entsprechend 
getroffen. Bis zum Mast ist festes Deck und somit ein 
bequemer Unterschlupf für 6—7 Personen geschaffen. Dieser 
Unterschlupf steht durch eine Thür mit dem hinter dem 
Mast befindlichen offenen Raume in Verbindung. Der oflene 
Raum selbst ist durch ein 50 em. von der Bordwand ent- 
ferntes, 25 cm, hohes Wasserbord geschützt, Der Motor ist 
soweit wie möglich nach hinten gesetzt, um mdglichst viel 
Platz zum Sortiren und Untersuchen der Fänge zu halen. 

Fisch, Zte. 


Southampten im Glück. 

Die frühlichste Stadt im ganzen Vereinigten Königreich 
ist augenblicklich Southampton; hat sie doch die harte Auf- 
gabe, die sich in der französischen Redensart „corriger fa 
fortune” ausdrückt, glücklich gelöst. Vor einigen Jahren 
noch verzweifelte Southampton selbst an seiner Zukunft. Die 
erosse Peninsular- und Orientalgesellschaft mit ihrem miich- 
tigen Dampfergeschwader, die früher dort anleyte, hatte der 
Stadt den Rücken gekehrt und sich für Piymuth und London 
entschieden; ihr folgte ein Theil des übrigen Schiffsverkehrs ; 
und da gleichzeitig London und Liverpool in der Anlage 
neuer Docks wetteiferten, sahen die einheimischen Pesimisten 
schon, wie die Southamptoner Docks verfielen und versaadeten 
und die Strassen sich mit Gras bedeckten. Da fügte es das 
Schicksal, dass an die Oberleitung der grossen London- und 
Südwesthahn, die Southampton mit der Hauptbahn verbindet, 
ein Mann trat, der die Bedeutung und den Zukunftswerth 
von Southampton mit richtigem Blick erfasste: Charles Scotter. 
Die Stadt lat alle Vortheile der natürlichen Lage für sich, 
liegt in einer paradiesischen Umgebung, gegenüber der Insel 
Wight, ist von London nur zwei Bahnstunden entlernt und 
daher als An- und Auslanfplatz dem fernen Liverpool und 
dem nur auf grossem Umwege zu erreichenden London selbst 
bei Weitem vorzuziehen, Was fehlt, war nur die zeitgemüse 
Hebung des Hafens, der Docks und Werfte auf die Höhe 
jener Schwesterstädte, und der Erfolg schien unausbleiblich. 
Charles Scotter erfasste den Gedanken, fand das zu einer 
Durchführung nöthige Capital und betrieb die Durchführung 
mit erstaunlicher Thatkraft. 1890 ward ein neues 
Tiefwaserdock vollendet, von der Königin eröffnet und 
»Empressdock” getauft; es gehört zu den besten seiner Art. 
Daran reihte sich die Uehernahme des Gesammteigenthums 
der Southampton Dockgesellschaft durch die Südwestbann, 
was ucgerthr 17, Mill. £ kostete und soeben sind Unter- 
handlungen mit der Stadtgemeinde im Gange über den An- 
kauf eines grossen an das Empreasdock stossenden Bezirks, 
um dort ein neues Kalalterdock zu errichten. Auf diese 
Weise lud Scotter das Glück ein, und das Glück folgte der 
Einladung. So wandte sich, als die langen Dockarbeiter- 
wirren deu Londoner Hafen zu zerrütten drohten, ein Theil 
des erschreckten Schiffsverkehrs Southampton zu; und einmal 
angeregt, dauerte diese Bewegung fort. Einen wirklichen 
Sieg aber hatte die Stadt erst zu verzeichnen, als die grosse 
Inman - Gesellschaft von Liverpoo] nach Southampton auszu- 
wandern beschloss. 


Schon 


Es war dies ülerhaupt ein grosses Er- 
eigniss in der Welt der Schifffahrt. Seit 43 Jahren bildete 
Liverpool das Hauptquartier dieser Dampferlinie. Dass sie 
jetzt übersiedelt, wird zum Theil den grossen Verlusten und 
Unglücksfällen bei der stürmischen Fahrt zwischen Queens- 
town und dem Mersey auf dem St. Georgs-Canal zugeschrieben ; 
indess der wirkliche Grund ist «die grüssere Bequemlichkeit, 
welche Southampton bietet, Jedenfalls ist Southampton für 
len Auszug der Peninsular- ond Orientalgesellschaft voll- 
ständig entschädigt. und dazu winkt noch die Aussicht, «lass 
letztere im eigenen Interesse wieder zu ihrem früheren Hafen- 
platz zurückkehren dürfte, Uelrigens wechselte die Inmat- 
Linie bei der Uebersiedelung Namen und Nationwlität; sie 
heisst jetzt die American Steamship Company, hat ihren 


Wappenvogel, einen blauen Adler auf weissem Felde, in das 
amerikanische Sternenbanner hineingesetzt, und der eben 
zurückgetretene Prüsident Harrison hat auf der ,,New- York“ 
vor Kurzem die Flagge gehisst und so das Schiff ala ameri- 
kanisch gekennzeichnet. 

Seit Sonnabend prangt Southampton in üppirem Fest- 
schmuck: der erste Dampfer der neuen Gesellschaft die „New- 
York“, lief unter den Klängen von „Heil Columbia“ ein. 
Kanonendonner, Glockengeläute, Raketen una Hurrabrafen 
hegriissten sie, als sie, selbst beleuchtet und beflaggt, lang- 
dem Kaiserin - Dock zusteuerte, Zur Auftahme 
Passagiere stand ein funkelnagelneuer Zug, der sog. ameri- 
kauische Adlerzug (American Eagle train) bereit, der fortan 
den Schnelldienst zwischen Southampton und London an 
Landungsbriicke und 
Zollbaus lassen noch manches zu wünschen iibrig, aber Neu- 
bauten stehen in Aussicht, für die als allerdings fast uner- 
reichbares Muster der ParkstonerQuai der grossen Osthahn 
in Harwich dienen soll. Am 7. März fand zur Einweihung der 
neuen Avera an Bord der „New-York“ ein Festhankett statt, 
das Hoch 
auf den Präsidenten der Vereinigten Staaten beantwortete; 
der Haupttrinkspruch aber war natürlich das „Glückauf 
Southampton '* K. Z, 


sam der 


den Ausschiffangstagen besorgen wird. 


bei welchem der amerikanische Gesandte Lincoln 


, Germanischer Lloyd. 
Nach den Listeu des Germanischen Lloyd sind in der Zeit 


vom 1. bis 31. Januar 1898 folgende Seeschäden gemeldet worden, 



































Totalverluste | Beschädigung] Zu- 
Dam- | Segel-| Dam- | Segel-| $an- 
pfer ;schiffe]| pfer |schiffe | men 
Gestrandet........... 143 
Zusammengestossen .... | 
Nothhafen angelaufen .. 126 
Durch Eis beschädigt 65 
is Feuer ri 14 
„ schwer. Wetter , 69 
Verschied. Ursachen.... 34 
Verschollen .. ......0. 4 
Gekentert..... 7 2 
Gesunken ....... N 9 
Verlassen ....... ware 13 
Conlemoirt 22220000: Z 





Zusammen....++ 
Total-Verlust p o Februar 1893, nach 
Flaggen geordnet. A. Dampfer: Amerikanische Flagge 
3 Britische 9, Dünische 1, Deutsche 3, Japenische 1, Ita- 
laenische 1, Norwegis:he 2, Zusammen 20. 

B. Segler: Amerikanische Flagge 7, Britische 25, Chi- 
nesische 1, Dänische 3, Deutsche 3, Französische 4, Griechische 
3, Italienische 1, Norwegische 13, Oesterreichische 2, Russische 1, 
Schwerlische 4, Spanische 2, Unbekannt 2, Zusammen 71. 


den 





Der Germanische Lloyd, internationale Schiffsclassifizirungs- 
Gesellschaft, hat am 20. Februar den 3, Nachtrag zu seinem 
Register veröffentlicht. In demselben Finden sich 8 Dampf- 
echiffe und 16 Segelschiffe, welene neu aufgenommen, bezw. 
neu classifiziert worden sind, während für 23 Dampfschiffe 
und 30 Segelschiffe Correeturen und Nachtrige darin ent- 
halten sind über Schiffe, welche schon im Register für 1893 
eingetragen sind. 


Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 22. März 1893, Nach Verlesung des 
Protocolls ward über die Neuaufzunehmenden ballottirt, 
worauf die Herren Capitiine Bock, Voltmer und Martens als 
neue Mitglieder des Vereins proclamirt und zwei andere 
Capitäne zu solchen vorgeschlagen wurden. 

An Geschenken für die ethnographische Sammlung 
waren wiederum sehr interessante und weıthvolle Gegen- 
stände eingegangen. So von Capitün Beröhr ein Paar india- 








u - 
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nische Mocassins, mehrere präparirte Seegewächse und afri- 
kanische Callebassen, sowie von Capitän Christiansen eine 
japanische Giftschlange. 

Vom Vorsitzenden ward sodann Mittheilung gemacht 
über den Eingang einer Patentsehrift, welche sich indessen 
mit emer so gewagten Erfindung zum Reeven der Segel von 
Deck aus beschäftigt, dass man es vorziehen musste, die 
Sache auf sich beruhen zu lassen. 

Alsdann in die Tagesordnung eintretend, setzte man die 
Berathung einer Revision der Seemannsordnung fort. Die 
Paragraphen von 49—59 wurden unverändert belassen, dabin- 
gegen in § 64 für das Wort Flaggenwechsel die Bezeichnung: 
Wechsel der NationalHagye wesetzt. 

Die darauffolgenden Paragraphen gaben bis § 78 nur 
wenig Veranlassımg zur Discussion, Dahingegen erhoben 
sich verschiedentliche Klagen über die jetzt geltenden Vor- 
schriften bei Abmusterung eines Schiffsmannes im Auslande, 
Von einer Seite wird erwähnt, dass die Nothwendigkeit, eine 
solche Abmusterung vor einem deutschen Seemannsamte — 
also 
nehmen, oft arge Verzögerungen im Gefolge haben kann, 
heaonders wenn, wie z. B. an der Westküste von Südamerika, 
sich an dem betreffenden Orte überhaupt kein deutsches Con- 
sulat befindet, und man daher in solchem Falle zu kostspie- 
ligen und zeitraulencen Reisen über Land gezwungen sein würde, 

Bei Berathung der 85 56 und 58 wurde als der Gerech- 
tigkeit entsprechend vorgeschlagen, bei einer Entlassung (des 
Schiffsmannes im Auslande, demselben nach seiner Wahl die 
freie Zurückbeförderung oder eine entsprechende Vergütung 
zuzugestehen. Zu einem Beschlusse haben diese Auseinander- 
setzungen indessen nicht geführt, so dass die betreffenden 
Bestimmungen unveründert gelassen wurden. 

Schluss der Sitzung 10 Uhr, Nächste Tagesordnung: 
Fortsetzung der Berathung der Revision der Seemannsordnung. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 20, März 1893. Zu der schwach be- 
setzten Versammlung war eine eigentliche Tagesordnung 
nicht anberaumt worden, so dass es mit Freuden begrüsst 
wurde, als eines der anwesenden Mitglieder ein altes Buch 
aus dem Jahre 1662 zur Ansicht vorlegte, in welchem die 
Schifffahrtsverhältnisse der damaligen Zeit und besonders 
die auf deutschen Seeschiffen vorhandenen Verordnungen und 
übliehen Gebräuche eingehend dargestellt sind. In diesem 
„Geistlichen See-Compass* finden sich als vornehmlich be- 
achtenswerth die hohen Strafen aufgezählt, mit welchen man 
damals Insubordinationsvergehen, Lässigkeit im Dienst u. s. w. 


im Auslande vor einem deutschen Consulate — vorzu- 


zu bestrafen pflegte. 

Es kam dann noch die Antwort der Deputation fir 
Handel und Schiffahrt zur Verlesung. welche sie der Ein- 
gabe des Vereins zu theil werden liess, hetreffend die Er- 
richtung einer Lootsenstation auf dem Borkum-Feuerschifl, 
Dieselbe legt die Unausführbarkeit einer solchen Station im 
Wesentlichen mit denselben Gründen dar, wie es 8. Z. schor 
der Artikel gethan hat, welchen die „Hansa“ in ihrer dies- 
jährigen No, 6 gebracht hat. 

Für die nächste Sitzung ist beschlossen worden, ein 
Patent zu besprechen, welches ein hamburger Arzt auf die 
Benutzung von Windmotoren zu Glockensignalen sich hat 
ausstellen lassen, woran sich ein Vortrag des Herr Schiffbau- 
meister Kraus über Petroleum-Motorbovte anschliessen wird. 


Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, den 22, März 1898. Der Frachtenmarkt 
ist fortdauernd Aau und das gemachte Geschäft in allen 
Richtungen ein beschränktes. 

Die uns zu Ohren gekommenen Abschlüsse sind die folgenden: 
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„Mobile Bay“, Chilenische Salpeterhäfen/Europa 22/6, 

„Helga“, Chilenische Salpeterhäfen/Europa 21/3 */. 1/3 direkt. 

„Emmanuele Accame“, San Francisco/Europa 17/6 spot Weiz. 

„Duchalburn“, San Francisco/Europa 22/6 '/. 2/6 dir. Weizen. 

„City of Carlisie*, Vancouver/London od. Liverpool 33/% Lachs. 

„Primus“, Melbourne/Europa 22/6 Weizen. 

„Kirkloch“, 5 /Mauritius 15/— Weizen. 

„Morna*, Neweastle NS W/Acapalco 13/6. 

_Lodestar“, Newcastle NSW/San Diego oder Wilmington 13/6. 

„Polykarp“, Tahiti/Europa M. 50.— Coprah. 

„Belfast“, Caleutta/Dundee 17/6 spot, dute, 

„Vellore*, Caleutta/Boulogne 20/— 30. April Jute. 

„Sarah and Emma“, Rangoon’ Europa 21/3 Reis. 

„Nieeolo Accame*, Singapore/Liverpool 18/9 Scaleton prompt. 

„Lepreaux*, St. John N. B,/Dublin 37/6 Dielen. 

„Ashlow“, * /Limerick 37/6 Dielen, 

„Stauho“, Jucatan/Europa Farbholz 32/— zwei Ladeplitze, 
31/— ein Laceplatz + 2/6 Ostsee, 'f, 1/3 direct, 

»Thora*, River Parana/Europa 22/6 Weizen Buenos Ayres 
oder La Plata 18/6 Weizen. 

„Ramona“, Rosario/Enropa 23/—, + 2/-— Rouen, Weizen ; Juni. 

~ Vidar“, Hamburg/Guayaquil u. ev. 
heimen Raten, 

„Fürst Bismarck“, Hamburg/Capetown oder Port Elizabeth 
oder vice versa zu geheimer Fracht. 

„Irby“, Santa Rosalia/Antwerpen 18/6 p. Ton dw. 

„Belle of Arvon“ 923 Tons Reg., Algoabay/London £ 1060. 

„Oraigerne“, Cardiff/Capetown 13/9. 

Godiva’, » Colombo 11/4, 

„Falls of Clyde", Cardiff/Hongkong 14/—. 

Concordia”, Cardiff/Rio de Janeiro 14/—. 

„Forest Hall“, /Acapuleo 16/— 

„Springburn“, „ /San Franeiseo I4/—, 

„Baunsckburn“, Cardiff/San Francisco 14/—, 

„Haugesund“, Grimsby/Rio de Janeiro 15/—, 


Buenaventura, zu gre- 


New-Yorker Frachtenbericht. 

New-York, den 10. Mürz 1898. Der Wettbewerlı 
anderer Getreideausfuhrländer sowol, als die im Allgemeinen 
günstigen Ernteaussichten in Europa haben rasch das bisher 
frische Leben in unseren Getreidefrachten zum Stillstand 
gebracht, und wir stehen schon wieder ganz ausserordentlich 
tlauen und unbefriedigenden Frachtverhältnissen gegeniiber. 
Trotz der Verminderung vorhandener Tonnage wird die 
momentane ungünstige Lage wol anhalten bis unser specu- 
latives Element, welches den Ueberfluss unseres Weizen- 
vorrathes stark beeinflusst, sich gezwungen sehen wird, Preise 
zu acceptiren, welche uns erlauben, den Kampf mit unseren 
Coneurrenzländern aufzunehmen. In allen anderen Zweigen 
des Dampfergeschäftes ist die Nachfrage nach Rüumte äusserst 
heschränkt, und noch obendrein za ganz ungeniigenden Frachten. 

Die Lage unseres Segelschiffsmarktes ist und bleibt leider 
unverändert. Der Bedarf ist sehr schwach und Schiffe, denen 
es um Beschäftigung zu thun ist, müssen sich mit ausser- 
ordentlich niedrigen Frachten begnügen. 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer 1% Noml. 8/9al5/ 
London, Dampfer 2d gefrgt. 10/ 
Glasgow, Dampfer ld 12/6 
Bristol 1/4 15/ 
Hull . 2d a0 
Leith 24d gefret. 17/6 
Newcastle 2’sd Nomi.  20/ 
Hamburg, 30 pig. gefrgt. 85 pie. 
Rotterdam, de, 20 cents, 
Amsterdam, Age. Noml, 20 cents, 
Copenhagen, 2 r 22/6 
Bordeaux, 28 30435 cents. 


er 


Getreide Provisionen. 
Antwerpen, 1/gd. 10/ 
Bremen, 45 pfe. 85 pfeg. 
Marseille, 1/9 gefrgt. 20/ 





Baumwolle, Mehl i. Säcken 

gepresst, w.Oelkuchen. Maassgut. 
Liverpool, Dampfer 3-32d 6 8/9al0/ 
London, Dampfer ere 5} 10, 
Glasgow, Dampfer 2.222... 6! 15/a20/ 
Bristol hae eee 7/6 13; 
Bull j= — versevre 8,9 17/6n29/ 
Leith eevee 10, 20! 
Neweastle ha aeaues 10/ Bl} 
Hamburg, 4-32¢ 16 vents. 50 mk. 
Rotterdam, = = =  § ..sccees 12 cents. ide, 
Amsterdam, 28 cents 12 cents. bie, 
Copenhagen, sae eee 17.6 35, 
Bordeanx, == eee eee 2° cents. 38. 
Antwerpen, 3-32d, Th 17/6020! 
Bremen, DB. © uneren : AW mk. 
Marseille, 2k een 15/ 2) 22/6, 

Raten fir Charters je nach Grüsse und Häten: 
Cork f, O. Ver. Kon, Continent, Shauglın). 
N. Y. limit. Direct, 
Getreide per 
Dampfer noml. 2/6 26 23 PE asus 
Raff, Petrol. 
perSegl ...,.. cea. Lhaei6 1,6 21adlh ae 

Hongkong Java Calentta. = dapau 
Getreide per Dampfer ......00 666.0600 cece ee en 
Ran. Petrol, per Segl. 17a17'/ar. 180, IBalde. 18alte. 

Büchersaal. 





Das grösste technische Bauwerk unserer Zeit wird be- 
kanntlich gegenwärtig in Deutschland ausgeführt. Es ist dies 
der die Nord- und Ostsee mit einander in Verbindung briu- 
gende Nord-Ostsee-Kanal. Dieser Kanal, welcher die 
jütische Halbinsel in ihrem südlichen Theile, quer durch 
Holstein führend, durchscheidet, ist ein reiner Seekanal ohne 
künstliche Wasserhaltung, und bat bei 98 Kilometen = 13 
deutschen Meileu Länge einen ganz erheblich grösseren 
(Querschnitt (über 400 Quadratmeter) als der Suezkanal und 
als für den bekanntlich noch weit von seiner Fertigstellung 
entfernten Panamakanal geplant war, An der Herstellung 
des Nord-Ostsee-Kanals, zu dessen Bau Kaiser Wilhelm I. 
noch den Grurdstein legte, wird so rüstig gearbeitet, dass 
derselbe seiner Bestimmung im Sommer 1895 übergeben 
werden wird. Pisher fehlte es an einer zusammenfassenden 
Darstellung dieses bedeutenden Bauwerkes in geschichtlicher, 
technischer, wirthschaftlicher und militärischer Beziehung; 
nur vereinzelte lückenhafte Angaben über den Bau und seine 
dereinstigen Einrichtungen waren hier und da in Zeitungen 
und Fachblättern zerstreut zu Tage getreten. Da erscheint 
denn die soeben stattfindende Herausgabe eines umfassenden, 
übersichtlich gehaltenen und reich mit Skizzen und Plänen 
ausgestatteten Werkes über den Kanal höchst willkommen. 
„Der Nord-Ostsee-Kanal, seine Entstehungsgeschichte, 
sein Bau und seine Bedeutung in wirthschaftlicher und mili- 
tärischer Hinsicht“ betitelt sich dasselbe, auf Grund eines 
reichhaltigen amtlichen und privaten Quellenmaterials von C. 
Beseke verfasst, mit zahlreichen Skizzen und Zeichnungen im 
Text, sowie mit 3 grossen Kartenblättern und graphischen 
Darstellungen versehen. Verlag von Lipsius & Tischer, Kiel 
Gross-Oktay, 10 Bogen, Preis Mk. 3,80. — 
Wie reichhaltig der Inbalt dieser Darstellung des grossartigen 
Bauwerkes ist, geht aus einer einfachen Aufzühlung des In- 
halts hervor. Das Werk 
über die mehr als ein 


und Leipzig. 


bietet zunächst einen Ueberblick 
halbes Jahrtansend zurückreichende 
Vorgeschichte des Kanals, nebst einer Zeichnung der 16 ver- 
schiedenen, ihm vorangegangenen Kanalprojekte zwischen 





Nord- und Ostsee. 
Reiche detinitiv augenommenen Projekts, erläutert durch eine 
Vebersichtsskizze, diesem folgt eine Darlegung der bedeuten- 
den Abkürzung des Seeweges zwischen Nord- und Ostsee, 
wie sie sich aus dem Kanal ergiebt, und hieran schliesst sich 


Solann folgt eine Beschreibung des vom 


der amtliche Kostenanschlag für den Bau, für welchen 156 Mill, 
besonderem Interese werden 
die Leser den Abschnitt V, die von Kaiser Wilhelm IL. am 
3. Juni 1887 vollzogene Grundsteinlegung zum Banbegrinr, 


Mark ausgeworfen sind. Mit 


verfolgen, welche bei Anwesenheit eines imposanten, auch: 


fremde Kriegsschiffe aufweisemlen Geschwaders und unter 
Theilnahme der Prinzen des Königlichen Hauses, sowie der 
obersten Reichs»- stattfand. Der Bau- 
leitung und Arbeiterfürsorge ist ein weiterer Abschnitt ge- 
widmet, in welchem eingehende Darlegungen über die hierbei 


und Staatsbehörden 


in die Praxis übertragene Sozialpolitik des Reichs — Bauherr 
des Kanals ist bekanntlich das Reich — vergeben werden. 
Für den Techniker wie für den Laien gleich interessant ist 
der Abschnitt über die Bauausführung, bei welcher rund 
75 Millionen Cubikmeter Erde ausgehoben und die grössten 
Seeschleusen unserer Zeit an den Kanalmündungen zu erbauen 
sind, was natürlich nur unter Anwendung der neuesten und 
vollkommensten Maschinen und Exenvatoren, 
Dampf- und elektrischer Kraft, geschehen konnte, 
Ein weiterer Abschnitt bringt eine ausführliche Beschrei- 
bung der fertigen Seeschifffahrtsstrasse, Lageplan, Profile und 
Schilffahrtseinrichtungen derselben, und ist mit zahlreichen 
Skizzen der einzelnen Kanalanlagen, Schleusen, Brücken, 
Weichen u. s. w. versehen, 
growen, dem Werke angehefteten Kartenblätter, 


sowie von 


Ihm zugehörig ist das dritte der 
Dann folgt 
eine nautische Erörterung der Ansegelungsgebiete des Kanals 
(Kieler Hafen und Unterelbe} und diesem schliessen sich Mit- 
theilungen über die Betrielseinrichtungen und Abgaben an. 
In einem ausführlichen, mit sorgtältigen statistischen Nach- 
weisungen versehenen Abschnitt wird sodann die wirthschaft- 
liche Bedeutung des Kanals dargelegt, und dieser Theil der 
Arbeit dürfte wegen des in ihm enthaltenen zuverlässigen 
Materials und seiner Verarbeitung halber, zu dem auch eine 
hochinteressante Karte der Strandungen in der Nord-Ostsee- 
fahrt, sowie ein grosses Kartenblatt mit technischen und 
graphischen Darstellungen des Nord-Ostsee-Verkehrs gehört, 
in den weitesten Kreisen grosse Beachtung finden. — An 
diesen Abschnitt schliesst sich eine Erörterung der militäri- 
schen Bedeutung des Kanals, die an die vielfach missver- 
standene Stellungnahme des Grafen Moltke anknüpft und die 
militärische Situation fachmannisch — der Autor ist ehe- 
maliger Offizier — bespricht. Im Schlusswort wird kurz die 
politische Bedentung des Kanalbaues gestreift. 

Wir glauben das auf fleissiger Sammlung und Bearbeitung 
eines sehr reichhaltigen Materials sich gründende Werk den 
weitesten Kreisen empfehlen zu sollen, zumal das Interesse 
an dem Kanalbau der Oeffentlichkeit stete lebhaft 
bethätigt hat. 


sich in 





Patentnachrichten. 


Mitgetheilt durch das Patenthureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Lonisenstrasse 25, 
Hamburg, Gr. Burstah 13. 


Obige Firma iat gern bereit. Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelogenheiten betreffende Fragen den Abonnenten 
dieses Blattes im reiactionelien Theile oder auch direct brietlich 
unentgeltlich zu beantworten, sofern solche Antworten keine be- 
sondere Spesen verursachen. 


A. Anmeldungen. 

Motor-Steuerboot, welches an Flussfahrzenge, Flüsse u. 
dergl. angehängt werden kann. — QO. Büsser in Oderberg, 
Mark. 8. Dezember 1892. 

R. Ertheilungen. 

Vorrichtung zum Auflanzen oder Aussenden von unter- 

seeischen Schallschwingungen. — M. Ritter von Szubel, ehe- 


pin tp ser 
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maliger k. k. österr. Seeoffizier in Stein a. d. Donau, Nd.- 
Oesterreich; Vertreter: H. W. Uhland in Leipzig - Gohlis. 
17. Augnst 1892. 

Stellvorrichtung an Ellipsenzirkeln von der Art der sogen. 
Kreuzzirkel. — J. Rechenmacher in Heinrichsort bei Lichten- 
stein i, S. 27. Mürz 1892, 

Geocentrische Himmelskarte. — A. H. Molesworth, 
Rechtsanwalt in London, 15 Park Lane; Vertreter: E. Pieper 
und H, Springmann in Berlin NW. Hindersinstrasse 3. 
16. Dezember 1891, 

Mit Dampf betriebene Kesselspeisepumpe mit Conden- 
sation znittelst Ejeetors, — J. Belleville.in St. Denis, Seine; 
Vertreter: C. H. Knoop in Dresden. 21. Juni 1892. 

Stehender Dumpfkessel mit Umlauf- und Dampftrocken- 
vorrichtung. — E. F. Edgar in Wodbridge, Middlesex, New- 
Jersey, V. St. A.; Vertreter: A. Gerson und G, Sachse in 
Berlin SW., Friedrichstr. 238. 6. Juli 1892, 

Vorrichtung zum Entfernen des Kesselsteins von ebenen, 


enge Räume begrenzenden Flächen. — H. Baschy in Ham- 
burg, 13. Oktober 182, 
Kesselschutzring mit schraubenförmigen Rippen. — A. 
Schneider in Magdeburg, Querikestr, — 27. Mürz 1899. 
Zur Rauchverbrennung dienender, mit dem Hauptkessel 
communicirender Vorkesse. — M. Berendt in Hamburg, 


Stubbenhuk 20, M. du Roi Droege in Hamburg, Rathhaus- 
markt 8, E. Hadenfeldt in Hamburg, Rödingsmarkt 65 und 
Dr. jur. J. Semmler in Hamburg, Johannisstr.21. 81. März 1892, 





Nachrichten für Seefahrer. 
(Nach amtlichen Angaben, Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Ostsee. 
Wrack bei Arkona, Pommern. Deutsche Küste. 

Nach Mittheilung der Schififahrts-Direetion zu Swine- 
münde vom 11. März d, J. hat der Führer des Danziger 
Dampfers „Ida am 10. März d. J. auf 54° 35° N-Br und 
14° 5° O-Lg einen gesunkenen Dampfer passirt; derselbe lag 
mit dem Vorderende nach SO, und die Stüngen seiner drei 
Masten ragten aus dem Wasser hervor. An der Stänge des 
Grossmastes wehte die Signalilagge F. Das für die Schiff- 
fahrt sehr geführliche Wrack liegt ca 23 Sm OSO von 
Arkona. 

Nordsee. 
Auslegung der Sommerseezeichen im Fahrwasser der Elbe. 
Deutsche Küste. 

Die „Deputation für Handel und Schifffahrt“ zu Hamburg 
hat am 8, März d. J. bekannt gemacht, dass im Laufe des 
Monats März im Fahrwasser der Elbe die Winterseezeichen 
eingezogen und die Sommerseezeichen ausgelert werden 
sollen, 

Lage eines Wracks südlich des „Galloper“. 
England. 

Nach Mittheilung des Führers des Dampfers „Deutsch- 
land® hat derselbe ein Anker 
liegendes Wrack ca 14 bis 15 Sm südlich des Fenerschiffes 
„Galloper“ und ca 20 Sm NWzW von 
„West Hinder* passirt. 

Ungef. geogr. Lage: 51° 29° N-Br, 1° 56° O-Lg. 

(Missweisung 16" West 1843.) 

Einziehung von Feverschiffen und Auslöschung von Fevern an 
der Ostküste von England, 

Nach dem englischen Leuchtfeuer-Verzeickniss, 1893, 
sind die beiden Feuerschiffe „Hessle Sand“ und „Whitton“ 
eingezoren und die beiden weissen festen Fener zu Brouga 
ausgelöscht worden. Ebenso ist das Feuer bei Newbiggin 
und das weisse feste Feuer auf dem Molenkopf zu Newhalls 


Ostküste von 


dem Anscheine nach zu 


dem Feuerschiff 


ausgeléscht worden. 
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Englischer Canal etc. 

Nebelsignal auf Bull Rock. SW-Küste von Irland. 

Am 1. Februar d. J. ist das Nebelsignal auf Bull Rock 
verändert worden. Es werden jetzt daselbst bei nebligem 
Wetter alle 15 Minuten zwei rasch aufeinander folgende 
Knallsignale abgegeben, 


Mittelmeer. 
Charakteristik des Leuchtfeuers auf dem Kap Trafalgar. 
Südküste von Spanien. 

Nachdem von Schiffsführern mehrfach über die Unregel- 
mässigkeit des Leuchtfeuers auf dem Kap Trafalgar Meldung 
gemacht worden ist, hat die spanische Regierung den Apparat 
des Leuchtfeuers untersuchen lassen und infolge dessen mit- 
getheilt, dass das Feuer regelmässig funktionirt und ein 
weisses Blinkfeuer, alle 30 Sekunden ein Blink, ist. Dagegen 
werden die Seefahrer aufmerksam gemacht, dass das Feuer 
in einem Abstand von 8 bis 12 Sın wie ein festes Feuer 
oder wie ein unregelmässig funktionirendes Blinkfener er- 
scheint. 

Es ist deshalb auf der Br. Adm.-Karte nachstehende 
Bemerkung bei dem Feuer gemacht worden: „Cape Trafalgar 
light shows fixed within a distance of about 12 miles. The 
period of revolution ist not regular.“ 

Ungef. geogr. Lage: 36% 10% N-Br, 6° 2° W-Lg, 

Auf einigen britischen Admiralitiits-Karten steht bei dem 
Feuer auf dem Kap Trafalgar irrthümlich „fixed and Nashing“. 
Richtungsfeuer beim 31. Kilometerstein im Suez-Kanal, 
Aegypten. 

Nach Mittheilung des Commandanten des österreichisch- 
ungarischen Schiffes „Fasana“ ist das mittlere der drei auf 
der Br. Adm.-Karte 233 beim 81. Kilometerstein im Suez- 
Kanal angegebenen Feuer nicht roth, sondern weics. 

Bemerkungen über den Suez-Canal. Rothes Meer. 

Nach Mittheilung desselben Commandanten werden im 
Suez-Kanal die Lootsen reglementsmässig in Ismailia ge- 
wechselt; wünscht der Commandant eines den Kanal durch- 
fahrenden Schiffes, den Lootsen für die ganze Fahrt zu be- 
halten, so besteht der Gebrauch, diesen Wunsch von einer 
Ausweichstelle (Gare) aus rechtzeitig telegraphisch nach 
Ismailia bekannt zu geben, Derartige Depeschen werden 
kostenfrei befördert. Ihre Uebernahme geschieht derart, 
dass man knapp vor Passirung der Ausweichstelle die Auf- 
merksamkeit durch Gebrauch der Dampfpfeife auf sich lenkt 
und dann querab von der Station die auf Papier geschriebene 
Depesche in einer geschlossenen leeren Flasche über Bord 
wirft. Bei den Ausweichstellen (Gares) wird auch die 
Beförderung anderer Telegramme übernommen, und sind 
die Kosten an den Endstationen (Suez oder Port Said) zu 
bezahlen. 


Südlicher Stiller Ocean. 


Errichtung von Sturmsignalstationen an der Nord- und 
Ostküste von Australien. 

Die Regierung von Queensland hat bekannt gemacht, 
dass am 12. Januar d. J. an nachstehenden Orten an der 
Nord-Küste von Australien Sturmsignalstationen errichtet 
worden sind: 

1. Aufder Insel Thursday, inder Torres-Strasse, inungefähr: 

10° 35° S-Br und 142° 13° O-Lg 

2. Zu Kimberley (Karumba) am Norman-Fluss im Golf 
von Carpentaria in ungefähr: 

17° 27° S-Br und 140° 56° O-Lg 
und ferner ebenso an der Ostküste von Australien: 

1. Zu Cooktown am Endeavour-Flass in ungefähr: 

15° 28° S-Br, 145° 15! O-Le. 

2. Zu Port Douglas in ungefähr: 

16° 981° S-Br, 1459 97%, O-Lg. 
3. Auf dem Kap Cleveland in ungefähr: 
19° 11° S-Br, 147" 1’ O-Le. 
4. Auf dem Kap Bowling Green in ungeführ: 
19° 20° S-Br, 1470 26° O-Le. 
5. Auf der Insel Flat Top in der Mündung des Pioneer- 
Flusses in ungefähr: 
21° 914‘ S-Br, 149° 15%%4' O-Ly. 
6. Auf dem Kap Capricorn der Insel Curtis in ungefähr: 
25" 291° S-Br, 151° 15° O-Lg. 
7. Auf dem Kap Bustard in ungefähr: 
24° 11/' 8-Br, 151° 47° O-Lg. 

8. Auf Sandy Cape an der Hervey-Bucht in ungefähr: 

24° 42° S-Br, 158° 17° O-Lg. 

9. Auf dem Kap Moreton in ungefähr: 

27° 2 S-Br, 153° 29 O-Le. 

Ein nach*unten gerichteter Kegel bedeutet, dass voraus- 
sichtlich starke Winde aus SSW oder Süd, durch SO nach 
Ost oder ONO drehend, zu erwarten sind, 

Ein Ball unter einem nach unten gerichteten Kegel 
bedbutet, dass voraussichtlich starke Winde aus WNW oder 
West, durch SW nach Süd oder SSO drehend, zu erwarten sind 

Ein nach oben gerichteter Kegel bedeuted. dass voraus 
sichtlich starke Winde aus NNW oder Nord, durch NO nach 
Ost oder OSO drehend. zu erwarten sind. 

Ein Ball unter einem nach oben gerichteten Kegel 
bedeutet, dass voraussichtlich starke Winde aus NNO oder 
Nord, durch NW nach West oder WSW.drehend, zu er- 
warten sind, 

Die Sturmsignale werden an der Raa eines Sigaalmastes 
gemacht, die Bülle und die Kegel sind sehr gross und dürfen 
nicht mit den Gezeitensignalen verwechselt werden, welche 


gleichfalls an der Raa gemacht werden, 








Dampf-, Säge- und Hobelwerk. 


Import amerik. Hölzer als Pitch Pine, Oregon Pine, Eichen, Cypressen, 


Eseben etc. in Balken, Bohlen und Brettern. 


Import Ostseeischer und Nordischer Hölzer als Sparren, Riegelhölzer, 


Battens und 


retter. 


Anfertigung von Pitch Pine und Oregon Pine-Hobeldielen, Parquet-Stäbe, 


Kehlleisten ete. 


Prima schwedische und norwegische Hobelbretter, Kistenbretter etc. 


Heinrich Vahlbruch, 
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Verluste ausgeschlossen. 
Diseretion gereb. und verlangt. 
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machen wir unsere geehrten Abonnenten daranj' 
aufmerksam, dass wir die unverweigerte Annahme 
der ersten Nummer dieses Quartals als Fortsetzung 
ihres Abonnements ansehen. 


Die Verlagshandlung. 








Auf dem Ausguck. 

Nicht ohne Grund nehmen die Arbeiten der 
Electrotechniker in ausserordentlich hohem Maasse 
die Aufmerksamkeit des Publikums in Anspruch, 
und zwar nicht nur derjenigen Kreise desselben, 
welche sich auf Grund ihres Berufes mit wissen- 
schaftlichen und technischen Dingen zu beschäftigen 
haben, sondern auch in der grossen Masse der 
Laien begegnet man dem regsten Interesse für 
diesen Gegenstand, und oft auch einer ziemlich 
gründlichen Kenntniss desselben. Nicht ohne Grund, 
sagten wir, trete diese Erscheinung zu Tage, denn 
kaum hat eine der neuesten Erfindungen stärker 
und unmittelbarer in die Verhältnisse des bürger- 
lichen Lebens eingegriffen, als die Electrotechnik 
in ihren verschiedentlichen Anwendungsarten als 
Telegraphie, Telephonie, Beleuchtung, Krafterzeu- 
gung u. s. w. 

Natürlich sind die Seeleute nicht zum Wenigsten 
dabei interessirt und haben sich daher ihre Organe 
im vergangenen Jahre vielfach damit beschäftigt, 
besonders mit der electrischen Verbindung der 
Feuerschiffe mit dem Lande, bezw. mit den niichst- 


Zinn _ 


gelegenen Telegraphenstationen. In No. 7 der 
»Hansa* laufenden Jahres, haben wir im Ausguck 
der «darauf bezüglichen Bestrebungen in England 
eingehend gedacht und besonders haben wir die 
Versuche als wichtig hervorgehoben, welche sich 
auf eine electrische Verbindung ohne continuirliches 
Cabel bezogen, welche also eine Fortleitung des 
electrischen Stromes in’s Auge fassten zwischen 
zwei Orten, die nicht durch Cabel verbunden werden 
können. Besonders für Feuerschiffe, welche un- 
ruhig liegen, von Wind und Strom beeinflusst, oft 
swagen, deren Ankerketten der Legung eines Ver- 
bindungs-Cabels bisher für unüberwindlich gehaltene 
Schwierigkeiten in den Weg legen, wäre die Lösung 
dieses Problems von ungeheuerer Wichtigkeit. 

Die Möglichkeit derselben ist von den Sach- 
verständigen unbedingt anerkannt worden und 
finden sich verschiedene Anhaltspunkte für die 
Annahme, dass bereits Galilei an eine solche 
Möglichkeit gedacht habe; es ist nur sehr schwierig 
die Vorbedingungen zu finden, welche eine Induction 
ermöglichen. Alles Sinnen und Trachten der 
Electriker geht daher jetzt darauf aus, ohne Draht 
zu telegraphiren oder zu telephoniren, und es 
heisst, dass sich der berühmte Edison schon lange 
mit diesem Problem beschäftige. Inzwischen ist 
in England der Hauptelectriker der königlichen 
Post- und Telegraphenverwaltung, Mr. W. H. Preece, 
der Sache näher getreten und hat drei verschiedene 
Wege bezeichnet, auf welchen er Versuche anstellen 
Die Mittel zur Ausführung derselben sind 











will. 
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ihm von Staatswegen zur Verfiigung gestellt worden. 
Die drei Methoden, welche Mr. Preece angiebt, 
sind Folgende: Erstens, eine Drahtleitung von der 
Länge einer englischen Meile an Land zu errichten, 
während auf dem Schiffe, mit welchem die Verbindung 
ohne Draht hergestellt werden soll, eine ähnliche 
kurze Drahtleitung von vorn bis achtern der Länge 
nach ausgespannt sein soll. Zweitens, vom Schiffe 
aus an der Seite, an welcher sich die Drahleitung 
an Land befindet, ein kurzes Cabel über Bord im 
Wasser hängen zu lassen, so dass die Masse des 
Meeres selber die Vermittelung übernehmen müsste, 
Drittens, meint Preece, könnte man ein Cabel auf 
dem Meeresboden bis an die nächstmögliche Nähe 
der Feuerschiffes legen, während sich an Bord 
eine Inductionsrolle befindet. Die erste dieser drei 
Methoden hat man in der Nähe von Cardiff erprobt 
und damit gute Erfolge erzielt. Es wurde an der 
Küste eine Drahtleitung von Lavernock Point bis 
Lavernock House gezogen, während man auf der 
Insel Flat Holm im Canal von Bristol eine kürzere 
nur halb so lange Parallele errichtete. Die Ent- 
fernung zwischen Flat Holm und dem Festlande 
beträgt fast drei englische Meilen, aber die Unter- 
haltung war leicht und sicher. In Lavernock wurde 
ein starker Strom entwickelt und dann in die Leitung 
hineingesprochen. Auf der Insel konnte man jedes 
Wort verstehen. Der Draht auf Flat Holm war 
über eine viertel englische Meile lang. Ob es 
sich wird mit kürzeren Leitungen, wie sie an Bord 
eines Feuerschiffes allein möglich sind, eben so gut 
arbeiten lassen, müssen weitere Versuche lehren. 
Jedenfalls ist die Möglichkeit festgestellt und man 
darf gespannt sein zu hören, in welcher Weise sich 
die zwei anderen Methoden bewähren, auf welche 
Preece sein Augenmerk gerichtet hat. 


Der Befrachter. 


Von Dr. Inhülsen, London. 


Die in No. 7 dieses Jahrganges in Aussicht 
genommene nähere Betrachtung der Rechte und 
Pflichten des Befrachters rechtfertigt sich aus 
dem englischen Satze, dass der Seevertrag sich 
nach dem Recht der Flagge des Schiffes bestimmt. 
‚Jeder Befrachter eines englischen Schiffes unter- 
wirft sich hinsichtlich seiner Rechte und Pflichten, 
dem englischen Recht, wenigstens insoweit, als die 
Entscheidung etwaiger Streitigkeiten bei den eng- 
lischen Gerichten liegt. 

Der Befrachter hat nach englischem Recht 
die Ladung binnen der vereinbarten, und eventuell 
binnen angemessener Frist an Bord zu schaffen. 
Damit hat er aber auch seine Pflicht gethan, und 
lässt es ihn unberührt, dass später eine Umladung 
erforderlich wird. Er muss die vereinbarte Ladung 
an Bord schaffen, und zwar, falls eine volle und 
vollständige Ladung vereinbart wurde, soviel als 


das Schiff ohne Gefahr transportiren kann, Wird 
ein Theil der Ladung an Bord durch Brand zer- 
stört, so hat der Befrachter Ergänzung zu liefern. 
Contrebande, welche eine Confiscation des Schiffes 
zur Folge haben kann, darf er nicht laden, ebenso 
wenig ohne vorgängige Anzeige Güter gefährlicher 
Natur, es sei denn, dass der Schiffer die Natur 
der Güter sofort erkennen kann. Für jedes Ver- 
schulden in dieser Beziehung haftet der Befrachter 
auf Schadensersatz, und im Falle von Gütern 
gefährlicher Natur ist er ausserdem mit schweren 
Strafen bedroht, während die Güter selbst con- 
fiscirt oder über Bord: geworfen werden können. 


Die Hauptverpflichtung des Befrachters besteht 
in der Zahlung der Fracht und entwaiger sonst 
filliger Beträge. Zu den letzteren gehört das 
bereits in No, 28 (Jahrgang 1892) erwähnte Liege- 
geld und ferner die sogenannten average d. h. 
die für Bakengeld, Tauen u. s. w. zu entrichtenden 
Gebühren, während unter general average der 
Beitrag zur Entschädigung für den Verlust ver- 
standen wird, den ein Theil des Schiffes oder der 
Ladung zur Erhaltung und Rettung der übrigen 
Theile erlitt. Die sogenannte primage, welche ur- 
sprünglich eine herkömmliche Remuneration des 
Schiffers war, wird jetzt meistens als Theil der 
Fracht behandelt. Letztere ist die eigentliche 
Gegenleistung für den Transport der Güter an den 
Bestimmungsort. Von einer Fracht kann keine 
Rede sein in Fällen, wo der Befrachter den Trans- 
port in seinem eigenen Schiffe bewirkt. Würde 
z. B. solchenfalls der Befrachter das Schiff ver- 
kaufen oder verpfiinden, so hat der Käufer oder 
Pfandgläubiger, welcher anderenfalls ein Recht auf 
die verdiente Fracht haben würde, keinen Anspruch 
auf den Werth des Transports der Güter. Die 
Fracht ist in der Regel nur fällig, wenn der Trans- 
port vollständig ausgeführt, und der Schiffer zur 
Ablieferung fertig und bereit ist. Daher ist die 
Fracht nicht fällig, wenn die Reise nicht vollendet 
wurde, mag Letzteres auch auf Gründen beruhen, 
für welche Schiffer und Rheder die Haftung im 
Vertrage abgelehnt haben. Es ist deshalb von 
Wichtigkeit, das Ende der Reise deutlich und klar 
festzusetzen, insbesondere im Falle von Ausstellungs- 
gütern, welche hin und wieder zurücktransportirt 
werden sollen, keinen Zweifel darüber zu lassen, ob 
es sich um bloss eine oder um zwei Seereisen 
handelt. Denn geht letzterenfalls das Schiff auf 
der Rückreise verloren, so ist gar keine Fracht 
zu zahlen, wenn die Hin- und Rückreise als eine 
Reise aufzufassen sind, während, falls es sich um 
zwei Reisen handelt, die Fracht für die Hinreise 
zu zahlen ist. Es kommt zuweilen vor, dass die 
Fracht vom Befrachter vorgeschossen wird. Eine 
solche Zahlung kann nach englischem Recht nicht 
zurückgefordert werden, obwol Schiff und Güter 


verloren gehen und die Fracht nicht verdient ist. 
Wohl aber kann der Befrachter ein Darlehn zu- 
rück fordern, welches er gegen Verpfändung des 
Anspruchs auf die Fracht gegeben hat. Ob ein 
solches Darlehn vorliegt, oder Fraeht als vorge- 
schossen anzusehen ist, ergiebt sich aus dem Ver- 
trage und dem Verhalten der Parteien, und ist bei 
Entscheidung dieser Frage der Umstand von Be- 
deutung, ob der Befrachter die geleistete Zahlung 
versicherte oder nicht. 

Die Höhe der Fracht hängt in erster Linie 
von der Vereinbarung ab. und besteht eventuell 
in dem Werth, welchen der Handelsgebrauch den 
geleisteten Diensten in gleichen Fällen beimisst. 
Im Falle einer charterparty kann die Höhe der 
Fracht in verschiedener Weise festgesetzt sein. 
Es kann eine bestimmte Summe vereinbart sein, 
und ist es solchenfalls gleichgültig, ob der Befrachter 
volle Ladung lieferte oder nicht, und ob ein Theil 
der Ladung in Folge einer Gefahr verloren ging, 
für welche Schiffer und Rheder nicht haften. Es 
kann ferner die Fracht per Ton des Schiffes oder 
des gecharterten Theils des Schiffes bemessen sein. 
Maassgebend ist dann der wirkliche Tonnengehalt, 
nicht etwa der in der charterparty angegebene. 
Endlich kann Fracht per Cubikton der Güter zu 
zahlen sein, wovon der Fall zu scheiden ist, wo 
Fracht per abgelieferte Cubikton stipulirt wurde. 
In allen diesen Fällen trägt der Rheder das Risico 
der Dauer der Reise d. h. wie lange auch die 
Reise dauern die Höhe der Fracht bleibt 
dieselbe. Will er dieses Risiko auf den Befrachter 
abwälzen, so muss er Fracht per Reisemonat, 
Reisewoche u. s. w. vereinbaren, dann hat er von 
dem Momente, wo das Schiff die Verbindung mit 
dem Lande löst, bis zur Vollendung der Reise 
Fracht zu beanspruchen, einschliesslich für die 
Zeit eines unvermeidbaren Aufenthalts, welcher den 
Frachtvertrag nicht aufhebt. 

Ein für alle Verträge geltender Satz des eng- 
lischen Rechts besagt, dass die Nichterfüllung einer 
im Vertrage übernommenen nebensächlichen Ver- 
pflichtung nicht den Vertrag schlechthin aufhebt, 
sondern nur einen Anspruch auf Schadensersatz 
giebt. Wendet man diesen Satz auf den Seetracht- 
vertrag an, so ergiebt sich, dass der Anspruch auf 
Fracht nicht schon dadurch verloren geht, dass 
Schiffer oder Rheder irgend eine nebensächliche 
Verpflichtung nicht erfüllen. Kommen daher z. B. 
die Güter im beschädigten Zustande an, so kann 
der Befrachter nicht die Zahlung der Fracht ver- 
weigern, sondern hat nur einen Anspruch auf 
Schadensersatz. Wie aber, wenn nur ein Theil 
der Güter den Bestimmungshafen erreicht? Handelt 
es sich um Stückgütervertrag oder setzt die charter- 
party Fracht per Cubikton der Güter fest, so ist 
Fracht für diejenigen Güter zu zahlen, welche 


mag, 


4 


147 


abgeliefert werden, es sei denn, dass die Zahlung 
der Fracht. vertragsmiissig von der Ablieferung 
sämmtlicher Güter abhängig gemacht worden ist. 
Es kommt mithin darauf an, was im einzelnen 
Falle vereinbart wurde, und ist zu beachten, dass 
in der Annahme eines Theils der Güter ein neuer 
Vertrag liegen kann, welcher zur Zahlung von 
Fracht für diesen Theil verpflichtet. 

Hat der Befrachter die Wahl zwischen Weiter- 
transport an den Bestimmungshafen oder Abnahme 
in einem Zwischenhafen und nimmt die Güter im 
Zwischenhafen ab, so ist er verpflichtet, Distanz- 
fracht zu’ zahlen. Diese Verpflichtung beruht in- 
dessen nicht auf dem ursprünglichen Frachtvertrag, 
sondern auf einem neuen Vertrag, welcher noch 
nicht aus der blossen Thatsache folgt, dass der 
Befrachter die Güter im Zwischenhafen acceptirt, 
denn eine solche Annahme kann auch dadurch 
veranlasst sein, dass der Schiffer den Weitertrans- 
port verweigert. Ein Vertrag, Distanzfracht zu 
zahlen, folgt nicht einmal daraus, dass der Befrachter 
den Erlös aus dem Verkauf seiner Gtiter annimmt, 
den der Schiffer aus guten Gründen vornahm, noch 
aus dem Umstande, dass der Befrachter einen 
solchen Verkanf im Voraus gut hiess. Es ist viel- 
mehr, wie bereits angedeutet, erforderlich, dass 
der Befrachter zwischen Abnahme und Weitertrans- 
port freie Wahl hat und die Abnahme vorzieht. 

Ist das Schiff nach Vollendung eines Theils 
der Reise ausser Stande den Rest derselben zurück- 
zulegen, so kann der Schiffer die Güter umladen, 
und hat dann, wenn die Güter wohlbehalten an 
den Bestimmungsort transportirt sind, für die ganze 
Reise Anspruch auf die im ursprünglichen Fracht- 
vertrage vereinbarte Fracht, mag er auch für den 
nach der Umladung erfolgten Weitertransport eine 
geringere Fracht gezahlt haben. Lässt sich der 
Weitertransport nur gegen eine höhere Fracht- 
zahlung bewirken, so hört das „Recht“, des Schiffers 
umzuladen, auf; er wird des Befrachters Agent und 
hat als solcher dessen Interesse bestens nach den 
Umständen wahrzunehmen. Kann der Befrachter 
um Instructionen gebeten werden, und ist der 
Weitertransport gegen höhere Fracht das vernünf- 
tiger Weise Richtige, so haftet der Befrachter aus 
dem Vertrage, den der Schiffer über den Weiter- 
transport der Güter abschliesst. 

Dem Verfrachter steht wegen der Fracht ein 
Retentionsrecht an der Ladung zu, sofern er nicht 
ausdrücklich oder stillschweigend darauf verzichtete, 
oder dem Befrachter den Besitz des Schiffes selbst 
übertragen hat d. h. einen Miethsvertrag über das 
Schiff selbst abschloss. 
zeichnet sind, wonach ohne Zahlung der Fracht 
abzuliefern ist, nimmt nicht das Retentionsrecht 
gegenüber dem Befrachter selbst und dessen Agen- 
ten und Rechtsnachfolgern, we che von der charter- 


Dass Konnossemente ge- 


145 


party Kenntniss haben. Dagegen kann dem gut- 
gläubigen, entgeltlichen Indossator des Konnosse- 
ments gegenüber nur retinirt werden, wenn nach 
Inhalt des Konnossements die Ablieferung von der 
vorgängigen Zahlung der Fracht abhängig ist. In 
Ermangelung eines bezüglichen Handelsgebrauchs 
hat der Verfrachter kein allgemeines Retentionsrecht, 
sondern nur ein solches Recht wegen der Fracht, 
und ist besondere Vereinbarung erforderlich, um 
wegen Liegegeldes und dead fright d. h. Entschii- 
digung für Verlust an Fracht z. B. zu Folge Lie- 
ferung einer unvollständigen Ladung, retiniren zu 
können. ‘ 

, Mag der Verfrachter sein Retentionsrecht aus- 
üben oder nicht, jedenfalls kann er auf Grund des 
Frachtvertrages auf Zahlung der Fracht klagen. 
1855 wurde in dieser Beziehung gesetzlich bestimmt, 
dass jeder Empfänger von in einem Konnossement 
aufgeführten Gütern und jeder Indossator eines 
Konnossements, auf welche das Eigenthum an den 
Gütern übergehen soll, in alle Verpflichtungen be- 
züglich dieser Güter eintreten, als wäre der Fracht- 
vertrag mit ihnen selbst abgeschlossen. Ueber den 
Absender der Güter hat das Gesetz von 1855 nichts 
bestimmt, und ist mithin für ihn das frühere Recht 
bestehen geblieben. Seine Verpflichtung zur Fracht- 
zahlung ergiebt sich meistens aus der charterparty, 
und kann in Ermangelung einer solchen im Allge- 
meinen aus der Thatsache der Verschiffunggeschlossen 
werden. Es kann jedoch in dem Konnossement aus- 
drücklich festgesetzt sein, dass der Absender nicht 
haften soll, und falls er der Verkäufer und der 
Empfänger der Käufer ist, besteht die Möglichkeit, 
dass der Absender nur in Vertretung des Empfän- 
gers den Frachtvertrag geschlossen hat. Soll auf 
den Empfänger oder Indossator der Güter das 
Eigenthum nicht übergehen, so haften sie nur dann 
auf Zahlung der Fracht, wenn ein newer bezüglicher 
Vertrag hinzukommt. Ein solcher ist anzunehmen, 
wenn sie die Güter auf Grund eines Konnossements 
acceptiren, welches ihnen ausdrücklich die Zahlung 
der Fracht auferlegt, Dagegen folgt ein solcher 
Vertrag noch nicht daraus, dass sie die Güter auf 
Grund irgend eines Konnossements acceptiren, ins- 
besondere dann nicht, wenn sie in demselben als 
Agenten bezeichnet sind. Treten allerdings weitere 
Umstände hinzu z. B. haben sie im früheren Ge- 
schäftsverkehr Frachtsummen anstandslos bezahlt, 
so darf ein Vertrag des fraglichen Inhalts ange- 
nommen werden. Dass im Konnossement die Worte 
, without prejudice to the charterparty“ stehen, 
ist von sehr zweifelhaftem Werthe, da diese Worte 
möglicher Weise nur bedeuten, dass das Konnosse- 
ment den Vertrag zwischen Absender und Ver- 
frachter nicht berühren soll. Es giebt einen Fall, 
wo Fracht von Jemandem gefordert werden kann, 


der dem Frachtvertrage vollständig fern steht. 


Würde z. B. während eines deutsch-französischen 
Krieges ein englisches Schiff mit deutscher Ladung, 
welche nach Völkerrecht von neutralen Schiffen 
transportirt werden darf, französischerseits gekapert 
werden, so kann die Ladung konfiscirt werden; 
das Schiff selbst würde aber zu restituiren sein, 
und würde Frankreich ferner die volle Fracht zu 
zahlen haben, da es sich an die Stelle des Empfän- 
gers setzt und auf die Vollendung der Reise Ver- 
zicht leistet. Ebenso ist der Fall möglich, dass 
der Anspruch auf Fracht einer Person zusteht, die 
eigentlich mit dem Frachtvertrage nichts zu schaffen 
hat. Würde z. B. während eines deutsch-fran- 
zösischen Krieges Frankreich ein deutsches Schiff 
mit englischer Ladung kapern, so hat Frankreich 
Anspruch auf die volle Fracht, wenn es die Ladung 
an den Bestimmungsort transportirt hat. 

Der Befrachter hat auf Verlangen mit ange- 
messener Beschleunigung den Ablieferungshafen zu 
benennen, und zwar hat er dabei einen Hafen zu 
wählen, den das Schiff ohne Gefahr anlaufen kann. 
Ist das Schiff am Bestimmungsort eingetroffen, so 
ist es Sache des Befrachters, Alles zum Löschen 
der Ladung Erforderliche zu veranlassen. Kann 
das Schiff nicht ohne Gefahr bis zu dem verein- 
barten Orte vorgehen z. B. die Aufsichtsbehörde 
des vereinbarten Docks verweigert dem Schiffe den 
Einlass, so hat der Befrachter Leichterfahrzeuge 
zu stellen. es sei denn, dass er sich mit dem Ver- 
frachter über einen anderen Löschungsplatz ver- 
ständigt. 


Hamburg-Amerikanische 
Packetfahrt-Actien-Gesellschaft. 


Der Jahresbericht über das 46. Geschäftsjahr 1892, lautet 
im Auszuge wie folgt: 

Die Abrechnung erweist einen Gewinn von 4,766,886 # 
#25. nach Abzug der Zinsen auf Prioritäts-Anleihe 360,000 ‚#. 
verbleiben 4,406,886 4 62 5. welcher Betrag zu Abschrei- 
kungen von den Werthe der Schiffe u. =». w. 
worden ist. 


verwenlet 


Wir sehen uns trotz dieses immerhin nicht ungiinstizen 
Ergebnisses nieht in der Lage, die Vertheilung einer’ Divi- 
dene vorzuschlagen, weil wir im Hinblick anf die gegen- 
wirtige Lage des Rhederei-Geschäftes es fir nothwendig 
erachteten, durch entsprechende Abschreibungen die Buch- 
werthe unserer Schiffe den Marktpreisen näher za bringen, 
und weil die Unsicherheit der diesjährigen Verkehrs-Ver- 
hiltnisee uns eine besondere Vorsorge zur Pflicht mecht. 

Unser weitverzweigter Betrieb befand sich in ausser- 
ordentlich befriedigender Entwickelung bis zu dem Zeit- 
punkte, in welchem die Cholern-Epidemie über unsere Stadt 
hereinbrach, 

Die Beförderunz von Zwischendecksreisenden haben wir 
nach Ausbruch der Cholera ganz einstellen müssen, und als 
mit dem Erlöschen der Epidemie die Wiederaufnahme dieses 
Verkehrs thunlich erschien, erfolgte jener vielbesprochene 
Erlass des Prisidenten der Vereinigten Staaten, nach welchem 
Jedes Schiff, mit Auswanderern im Zwischendeck sich einer 
Zwanzigtägieen Quarantine zu unterwerfen hatte. Diese 
Verfügung war ziemlich gleichbedeutend mit einem Verbot 
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der Einwanderung, und haben wir es für zweckdienlich 
erachten müssen, vom ]. Januar ab die Beförderung von 
Personen im Zwischendeck so lange einzustellen, bis eine 
Klärung der Situation in Amerika erfolgt war. 

Diese Schwierigkeit ist nun vor wenigen Wochen durch 
Annahme eines nationalen (narantäne-Gesetzes m Washington 
gelöst worden, und wir waren daher in der Lage, am 20. 
Februar die Zwischendecksbefürderung wieder aufzunehmen. 
Allem Anscheine nach, wird die grosse Zahl von Cajiits- 
Reisenden, welche alljährlich im Frübjahr die Schnelldaimpfer 
zur Fahrt von New-York nach Europa zu benutzen pflegt, 
für die nächste Saison ganz wesentlich verhindert sein, 
während andererseits das Zwischendecks-Geschäft durch den 
Umstand eingeschränkt ist, dass die deutschen Reichsbehörden 
es fiir nothwendig erachten, den Auswanderern aus Russland 
und Oesterreich-Ungarn den Durchzug nach den deutschen 
Hafenplitzen zu versagen. Der Verkehr aus diesen beiden 
Ländern repräsentirt mehr als 50 pÜt. der Auswanderung, 
welche sich in den letzten Jahren über die deutschen Häfen 
bewegt hat. 

Die Verträge, durch welche der Nordatlantische Rhederei- 
Verband geschaffen wurde, sind für das Jahr 1893 erneuert 
worden. 

Die Westindische- Mexikanische Linie ist durch die in|Vene- 
zuela herrschenden politischen Unruhen ungünstig beeintlusst 
worden. 

Unseren Schnelldampfer-Betrieb haben wir nach Aus- 
brach der Epidemie nach Southampton verlegen ınüssen, 
und es gelang uns, wenn auch unter grossen Schwierigkeiten, 
den Dienst regelmässig durchzuführen. 


Auch im vertlossenen Jahre haben unsere Schnelldampfer 
mit Bezug auf die Schnelligkeit der Posthefürderung zwischen 
den Vereinigten Staaten und England den ersten Rang ein- 
senommen. Diese Schiffe haben wir während des Winters 
theilweise in Fahrt gehalten, indem wir dieselben riickkehrend 
Die Fahrt 
zwischen skandinavischen Häfen und New-York hat mit der 
am 4, März erfolgten Expedition unseres Dampfers ,,Gothia“ 
ihren Anfang genommen 

Die von uns übernommenen Dampfer der hiesigen 
Dampfsehiff-Rhederei „Hansa“ haben vortrefflich be- 
währt. Besonders erfreulich ist es, dass es uns gelungen ist. 
die einzige Verbindung zwischen Deutschland und Canada 


von New-York über Genua und Neapel Jeiteten. 


sich 


in den Bereich unseres Betriebes zu ziehen, und nehmen 
wir die Einrichtung einer wöchentlichen Verbindung zwischen 
Hamburg und Montreal in Aussicht, 

Da die Schiffe unserer Gesellschaft von ernstlichen 
Unfällen verschont blieben, weist das Reserve-Assecuranz- 
Conto eine Zunahme von 476,894 4 5 - auf und erreicht 
damit die Höhe von 5.476,34 #5 ¢). 

Unsere Dampfer ,,Saronia“ und „Teutonia“ sind mit 
neuen Kesseln versehen worden. 

Die Beiträge unserer Gesellschaft zur Kranken-, Uufall-, 
Invaliditäts- und Altersversicherung erreichten im Jahre 
1892 die hohe Summe von 103,910 4 41 oh 

Die Zahl der im Jahre 1892 ausgeführten Reisen betrug 
insgesammt 293 gegen 273 im Vorjahre, nämlich: 

An Passagieren aller Classen wurden befördert : 

1. Auf der Linie Hamburg-New-York : 
a. nach New-York 71,202 Personen 
b. von New-York 18,055 
89,257 Personen 
„ in 1891 





zusammen 
gegen 104,253 
2. Auf der Linie Stettin-New- York: 


a. nach New-York 3,602 Personen 





b, von New-York 210 Fa 
zusammen 4,812 Personen 
gegen 5,341 „ im 1881 
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8, Auf der Linie Hamburg-Baltimore: 3,907 Personen, 
gegen 2,449 in 1891, 
4. Auf der Westandisch-Mexikanischen Linie: 
sonen, gegen 3454 in 1891. 
5. Auf den übrigen Linien: 3899 Personen. - 
Der gesammte Waarenverkehr suf unseren Linien belief 
sich auf 1,150,440 chm, gegen 989,443 chm im Vorjahre. 


Ein Wurf mit dem Loth. 


Aus dem Englischen. 


3260 Per- 





Obwol man „o oft den Ausspruch hört, dass das Handloth- 
werfen auf Kauffahrtei eine vergessene Kunst sei, so wird 
uns doch die dringende Nothwendigkeit des öfteren Loth- 
werfens fast in allen Aufsätzen oder Fachblättern vor Augen, 
geführt, die sich mit der Seefahrt beschäftigen, Sei es die 
ständige Rubrik des Nautical magazine oder der Bericht über 
Seeamtsverhandlungen in den Spalten der Shipping Gazette, 
überall finden wir Ueberschriften wie ,Strandung, verursacht 
durch Vernachlässigung des Lothes* oder in der Urtheilver- 
kündigung die Bemerkung „die Unterlassung des Lothens 
war nicht gerechtfertigt“. 

Wovon, fragen wir, kommt das? Es scheint, als müsse 


es verlorene Zeit sein, darüber zu reden, wie nothwendig es 


für den sieh bei dickem Wetter dem Lande nähernden See- 
mann ist, häufige Lothungen vorzunehmen, und dennoch 
wissen wir Alle, dass dies nicht durchweg Gebrauch ist, 
Sollte es dafür nicht eine Ursache geben? Es giebt ihrer 
mehrere. 

Betrachten wir einmal die Zustände des gewöhnlichen 
Frachtdampfers auf kleiner Fahrt, wie es in diesen harten 
Zeiten so viele giebt, die im Besitze von Einzelschiffs - Rhe- 
dereien sind, 

“ Niehts ist an Bord, als was unbedingt nothwendig, daher 
haben Patertlothe keinen Platz in solchem Schiffe; aber da 
Tiefseeloth und Leine Vorschrift sind, 
irgendwo verstaut, sich an Bord vorfinden, vielleicht sogar 


so wenlen diese wol 


ordnungsmassig gemarkt — vielleicht auch nicht, 

Nun wollen wir einmal annehmen, solcher Dumpfer tastet 
sich bei diekem Wetter in engem Fahrwasser mühsam seinen 
Weg durch den Canal Wenn es gut geht, so führt er mit 
sechs vollbefahrenen — nicht vollbefahrenen — 
Der Dampfermatrose von heutzutage lässt sich 


oder auch 
Matrosen. . 
nieht gerne rauspurren wenn er die Wacht zu Koje hat, wie 
wir aus der alten Zeit es gewohnt gewesen sind, die wir oft 
genug die Mittelwache beim Marssegelreffen auf der Raa 
zugebracht haben, und wenn wir an Deck herunter kamen, die 
Morgenwache antreten mussten, so dass wir thatsichlich die 
ganze Nacht an Deck waren. Nein unser Volksversammlungs- 
Matrose glaubt nicht mehr an solche „Faxen,* und so muss 
auf unserem Dampfer das Tiefloth von einem Mann und dem 
Steuermann geworfen werden. „Können die es fertig bringen ?* 
Sicherlich nicht; und deshalb warten sie damit bis „acht 
Glasen“ wenn die andere Wache an Deck kommt. Aber 
manchmal hat der Kiel des Schiffes schon vorher Grund 
gerochen und es ist zu spät. 

Ferner! Lothen bedeutet Fahrt stoppen. Dies ist an 
und für sich schon, wie Jedermann weiss, eine Urache zum 
Versetzen, denn wenn es bei starkem Strom schon schwer 
genug ist, das Schiff bei langsamer Fahrt im Kurse zu halten, 
so wird dies ganz unmöglich. wenn man stoppen, oder um die 
Fahrt aufzuhalten garjlie Maschine rückwärts gehen lassen muss; 
wobei das Schiff vielleicht eine Hand voll Striche anluvt. 
dann heisst es wieder „vorwärts“ und dann nochmals „stopp“, 
so dass es kein Wunder ist, wenn das Schiff aus dem Besteck 
läuft. 

Dabei brummt der Maschinist, dass er nicht Zeit gehabt 
hat, den Dampf herunter kommen zu lassen, und beim stoppen 
deshalb mit einem Geheul, das jede sich nühernde Dampf- 
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pfeife erstickt haben würde, abblasen musste; und so geht 
das jiimmerliche Stück Arbeit fort, dass der Capitan nur 
gar zu leickt in Versuchung kommt, gerade den einen Loth- 
wurf zu unterlassen, der ihm gesagt haben würde, dass er 
sich in Gefahr befindet. Wissen wir nicht Alle, wie es zugeht? 

Was aber nun? Soll das Loth vernachlüssigt werden? 
Sicherlich nicht! 

Zweifellos darf man befürchten, dass der Durchschnitts- 
Capitän von heute wegen der damit verbundenen Umständlichkeit 
diese wichtige Pflicht zu leicht nimmt, und dass er sie schon 
um den mit dem Stoppen verbundenen Aufenthalt zu ver- 
meiden, nur zu hiiufig ganz verabsäumt, Er weiss nur zu 
gut, dass daheim ein Inspector seiner wartet, der verdriess- 
liche Gesichter zieht wenn das Schiff alle balbe Stunde, viel- 
leicht acht oder zehn Mal gestoppt worden ist, um eine 
richtige Reihe von Lothungen zu bekommen, und so „wagt 
er es", Ausserdem kinnte er durch diese Verzögerungen 
eine Tide verlieren, und dann macht der Rheder ein paar 
unliebsame Bemerkungen. Wie anders wäre es für uns Alle, 
die wir noch im Joche sind, wenn jeder Dampfer im Besitze 
einer der vielen im Handel befindlichen Lothmaschinen wäre! 
Wir alle preisen den Namen des Sir William Thomson, dass 
wir uns kaum angeheimelt fühlen, wenn er mit seinem’ kürz- 
lich so ehrenvoll erworbenen Titel genannt wird, und jeder 
Capitan, der sich seines werthvollen Lothapparates hat bedienen 
können, mag in mancher wilden Nacht des Himmels Segen 
auf sein Haupt herabgefleht haben. Allein diese und ähn- 
liche Maschinen kosten Geld, sind nicht durch Gesetz vor- 
geschrieben, und werden daher nicht angeschaflt. Darum 
müssen wir sehen, in der alten Weise uns zu behelfen, und 
zu lothen so gut es geht, ohne unsere Reise ungebiirlich zu 
verzözern, 

Dies kann ja auf mancherlei Weise geschehen, aber vor 
Allem ist ein vernünftiges und sorgsames Studium der Navi- 
girung in den betreffenden Gewässern von Nöthen Ein 
moderner Schriftsteller*) versichert, dass der Mangrel dieses 
Studiums „den grössten Theil unserer Dampfer alljährlich ver- 
loren gehen lässt,“ und man muss befürchten, dass in diesem 
Ausspruch viel Wahrheit ist. Desshalb sollte ein Capitän, 
wenn in Landnithe, den Boden des Gewässers, in dem er 
sich bewegen soll, gründlich studiren, um all seine Eigen- 
thümlichkeiten genau kennen zu lernen; mit den Tiefenver- 
hältnissen allein ist es nicht abgethan. Da mag Mancher 
freilich sagen, „um das Alles zu wissen, müsste men ja ein 
Lootse sein“. 

„Freilich, so ist es; heutzutage musst Du ein Lootse 
sein. und ein recht geschickter noch dazu, wern Du Deinen 
tramp” sicher fahren willst.“ 

Recht viel kann nian durch aufmerksames Durchmustern 
der Seekarte lernen. Nehmen wir z. B. die englischen Küsten. 
Da giebt es eine Menge sicherer Fingerzeige, die uns bei 
gehöriger Anwendung gute Dienste thon können, manche, 
die wir uns mit einem Wurt des Tieflothes, andere, die wir 
uns nur mit einem Handloth verschaffen künnen, wie in 
Folgendem gezeigt werden soll. 


Angenommen z. B, wir kommen aus dem Mittelmeer 
und sollen den irischen Canal hinauf nach Liverpool. Natür- 
lich müssen wir die „Smalls“ anlaufen, oder bei diekem 
Wetter ausserhalb derselben in Sicherheit bleiben, Giebt es 
hier einen Führer? Ganz gewiss, und zwar einen guten, zuver- 
lüssigen. Haben wir in diesem Falle auf unserm Kurse von 
Longships absegelud die ungeführe Distanz abgelaufen, stoppen 
dann nur einmal und werfen das Tiefloth, so sagt uns die 
Tiefe sofort, ob wir innen oder aussen sind. Ein Blick auf 
die Karte genügt, um sich zu überzeugen, ob diese Behaup- 
tung richtig ist oder falsch. 


*) Todd & Whall’s „Seamanship“ p. 269. 


Oder wenn man von der Ostsee den Tyne oder Wear 
ansteuert, wird nicht, wenn die ungefähre Distanz abgelaufen 
ist, eine- Lothung sagen, ob man dicht unter Land ist oder 
nicht? Sicherlich. Eine Fülle von Beispielen liesse sich an- 
führen, in denen ein Wurf mit dem Tieflothe entscheiden 
kann über Sicherheit oder Verlust. 


Nun aber wollen wir sehen, was sich nur mit dem Hand- 
lothe und der Wache an Deck thun lässt. 


Vorausgesetzt wir sind auf der Reise nach Bremerhaven 
oder Hamburg und haben gerade Borkum passirt. Nun 
wissen wir, dass wenn wir in dreizehn Faden Tiefe bleiben, 
wir das Weser - Feuerschiff bekommen müssen. Gut also! 
Steck das Loth an und mache die Leine auf ungefähr fünf- 
zehn Faden auf der Brücke fest. gieb ihm seine Speise und 
lasse es von dem einen Mann, aus dem Deine Wache besteht, 
nach vorne bringen. Dann stopp die Maschine und lasse 
die Fahrt bis auf fünf oder sechs Knoten herunterkommen. 
Nun lasse das Loth werfen, und selbst wenn Du die Tiefe 
nicht auf einen Faden genau bekommst, so genügt die 
Lothung für Deinen Zweck. Die Speise wird anzeigen, ob 
das Loth Grund gehabt hat oder nicht, und die Menge der 
losen Leine wenn Du ungefähr darüber bist, wird nahe genug 
die Wassertiefe angeben. Hol eiu und lasse wieder vorwärts 
gehen; das Schiff ist nicht aus der Fahrt gekommen, mithin 
auch nicht aus dem Kurse, die Maschine war nicht so lange 
gestoppt, dass abgeblasen werden musste, kein Schade ist 
verursacht und Du hast die nothwendigen Informationen 
erlangt. 

@der nehmen wir einen anderen Fall, ir: welchem Du 
ausserhalb einer gewissen Tiefe bleiben willst. Rechne 
zu dieser Tiefe die Höhe der Brücke über Wasser und mache 
die Leine auf dieser Länge fest. Speise das Loth gut mit 
Talg und wirf es ab und zu in oben angegebener Weise, 
Zeigt die Lothspeise keine Grund, so ist Alles in Ordnung, 
sobald Du aber Grund bekommen hast, ist es Zeit zu stoppen 
und eine genaues Lothung zu nehmen. Natürlich können 
solche Lothungen in irgend beträchtlicher Tiefe nie bei voller 
Fahrt genommen werden, da das Loth nicht Zeit haben 
würde hinunter zu kommen. Aber mit einer Geschwindigkeit 
von sechs bis sieben Knoten — was übrigens in dickem™ 
Wetter schnell genug ist — kann man sich darauf verlassen, .. 
auf acht bis zehn Faden Grund 2a bekommen wenn das 
Lath vorausgebracht wird. 

Einerlei jedoch, welche Methode in Anwendung gebracht 
wird, immer sollte man sich an den Grrundsatz halten: „Wenn 
im Zweifel, wirf das Loth“, Ebenso ist es eine -gute Regel: 
„Sei stets klar zum Lothen wenn Du Dich Gründen nähersi”, 
Die Leinen sollten am Deck und die Marken revidirt sein 
ehe es soweit ist; und während der ganzen Zeit, dass das 
Schiff auf Gründen ist, sollte die Leine fertig vorausgemannt 
sein, das gespeiste Loth sollte auf der Brücke stets klar sein, 
und guter Vorrath von frischem, reinem Talg in Bereitschaft, 
Nach jedem Lothwurf sollte die Leine sofort wieder voraus- 
gemannt werden, um für den nächsten klar zu sein. Wenn 
immer Alles in guter Bereitschaft wire, würde das Loth 
auch häufiger benutzt werden. ‘ 

In Betreff der Lothmaschinen, so können uns nur die 
Assecuradeure dazu verhelfen, und in der That muss ¢s 
Wunder nehmen, dass die verschiedenen Versicherungsge- _ 
sellschaften, während sie so scrupuliis genau in Bezug_ auf- 
Construction im Bau sind, doch die Ausrüstung nur wenig— 
beachten. So z. B. sind für das Ankergeschirr, Schlepper- 
trossen u. s. w. die ausführlichsten Tabellen aufgestellt, aber 
nach Vorschriften über die gehörige Ausrüstung mit Com- 
passen, Lothmaschinen und dergleichen, wird man vergebens 
in Lloyd's Rules suchen. Hinsichtlich der ersteren wird 
fast stets irgend ein Ding mit zweiunddreissig Strichen als 
genügend erscheinen, und wos den zweiten Punkt anbelangt 


s0 müssen wir uns immer noch mit den einfachen Mitteln 
behelfen, welche in den frühesten Zeiten der Schifffahrt an- 
gewendet wurden, als die Segelschiffe noch zur Nachtzeit 
heidrehten und sich nie der Küste zu nähern wagten, wenn 
es nicht ganz klares Wetter war. Im Hinblick auf diese 
Thatsache müssen die Bemerkungen über Lothmaschinen in 
„Lloyd’s-Seamen’s Almanac wie Hohn erscheinen. Wenn 
Liovds soviel Werth auf diese Hülfsmittel legen, warum drin- 
gen sie nicht darauf, dass jedes Schiff damit ausgerüstet 
werde? Es ist die höchste Zeit, dass die Angelegenheit der 
Lothmaschinen in den Vordergrund gerückt werde, und dass 
jeder Dampfer und jedes grosse Segelschiff dazu pezwungen 
} werde, eine gut functionirende Maschine anzuschaffen mit 
" welcher man die Wassertiefe finden kann olne genöthigt zu 
| sein, das Schiff in seiner Fahrt zu hemmen. Dabei zeigt 
sich aber auch zugleich, wie unverantwortlich schwach unsere 
Dampfer hemannt sind, da es vorgekommen ist, dass Lord 
Kelvin’s Lothmaschine sich zwar an Bord befunden hat, aber 
' nicht gebraucht wurde, weil die Wache zu schwach war, um 
mit ihr eine Lothung vorzunehmen. Denn zwei Mann sind 
dazu nöthig, und die waren nicht vorhanden! ! Jack ist auf dem 
Ausguck; Bill steht am Ruder, da bleibt nur noch Yon 
Yonson übrig, so dass die Lothung, wenn der wachthabende 
Offizier nicht die Brücke verlässt, um ihn zu unterstützen, 
unterbleiben muss wenn man nicht alle Mann an Deck 
rufen will. 


Man kann sich kaum darüber wundern, dass unter diesen 
traurigen Umständen das Lothen so oft unterlassen wird, 
und es dürfte garnichts schaden, wenn bei allen Sesamts- 
verhandlungen des Capitäns Vertheidiger die folgenden Fra- 
gen an ihn richtete: 


1. War es möglich mit der Wache allein zu lothen? 


2. Würde nicht ein zu diesem Zwecke so oft yorgenom- 
wenes Lothen das Schiff zu stark aus seinem Besteck ge- 
bracht haben? 


8. Wie viel Zeit hätte jedes Lothen erfordert? 


4. Wenn eine Lothmaschine an Bord gewesen wäre, 
hätte man mit der Wache allein lothen können? 


Auch würde es sicherlich zum Vortheil des Dienstes im 
Allgemeinen sein, wenn »olche Antworten, wie die folgende 
bei den Verhandlungen volle Berücksichtigung fünden: 


„Es war mir ganz unmöglich, mit der Wache das Loth 
zu werfen, und so oft als ich es für nöhig hielt zu lothen, 
musste jedes Mal die Wache ausgepurrt werden. Zur halb- 
wegs zuverlässigen Positionsbestimmung hätte ich ungefähr 
sechs halbstündliche Lothungen néthig gehabt, und dazu 
hätte ich fast die ganze Mittelwache hindurch alle Mann an 
Deck behalten müssen. Das hätte dann ergeben, dass wäh- 
rend der Nacht die Leute der Abendwache zwei Stunden 
am Ruder und zwei weitere Stunden auf dem Ausguck 
gestanden hätten, und während der ganzen Mittelwache an 
Deck geblieben wären, um beim Lothen zu helfen. Man 
darf dabei nicht übersehen, das ein Maun unter solchen 
Bedingungen absolut nicht im Stande ist, einen guten scharfen 
Ausguck zu halten. Daher hielt ich es für besser, vom 
Lothen abzusehen bis Mitternacht, und mich auf den Ausguck 
zu verlassen.“ 

„Wenn Sie eine Patent - Lothmaschine gehabt hätten, 
würde Ihnen dieselbe geholfen haben ?* 

„Nein, denn einer meiner Leute war krank, so dass 
meine Wache an Deck aus zwei Mann bestand, und da hätte 
ich den Ausgucksmann achterausnehmen müssen, um mit dem 


a 


Steuermann der Wache zu lothen — denn diese Maschinen 
erfordern zwei Mann zur Bedienung — und das hielt ich 
nicht für rathsam*. J. 
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ElectrischeSeitenlichter aufSchiffen. 


Von Dr. E. Herrmann. 





Von Seiten der Board of Trade ist neuerdings die An- 
wendung starker Glühlampen in den rothen und grünen 
Seitenlichtern der Schiffe erörtert worden. Nach einem 
Bericht von Sir Digby Murray über dahinzielende Prüfungen 
wurde gefunden, dass das elektrische Licht das rothe Licht. 
etwas blässer erscheinen lüsst, als Öellicht. Doch geben 
rothe Scheiben von der dunkleren der beiden Normalfarben 
des Board of Trade oder von einer Abstufung, welche 
zwischen diesen beiden liegt, eine sehr gute Färbung. Da- 
gegen zeigte sich, dass die beiden grünen Normalgläser des 
Board of Trade bei der Anwendung elektrischer Glühlampen 
den zu stellenden Ansprüchen nicht genügten. Die Erleuch- 
tung durch eine 16-kerzige Glühlampe ergab bereits eine 
blasse Färbung des dunkleren der grünen Normalgläser, 
während Glühlampen von 32-Kerzenstärke und darüber ein 
fast weisses Licht erzeugten. 

Gleichzeitig mit den genannten Normalgläsern wurden 
von der Firma Sir Donald Currie & Co. für die elektrische 
Beleuchtung benutzte und von Chance, Brothers in Birming- 
ham angefertigte grüne Seitenlichter der Prüfung unterzogen, 
Obwohl diese Lampen mit einem besondern Glase von tieferer 
Färbung als das dunklere der beiden Normalgläser versehen 
waren, fand sich nur ein sehr wenig bemerkenswerther Unter- 
schied zwischen diesen elektrisch erleuchteten Lampen und 
der helleren Normallampe des Board of Trade mit Öel- 
beleuchtung. Unter der Anwendung von Glühlampen in 
Stärken von 16 bis 200 Kerzen zeigten die Lampen von 
Chance Brothers durchweg eine gute Färbung. 

Nach diesen Ergebnissen kommt Murray zu dem Schluss, 
es solle entweder durch Versuch festgestellt werden, dass die 
Farbe des electrischen Seitenlichtes bei der in Aussicht 
genommenen Lichtstärke der Glühlampe nicht heller erscheint 
als eine Oellampe mit dem helleren der beiden Normalgläser, 
oder es solle die Färbung angenommen werden, welche die 
von Chance Brothers für die Versuche zur Verfügung gestellten 
Gläser haben. Es empfiehlt derselbe den Erlass eines dem- 
entsprechenden, zur Vorsicht mahnenden Cirkulars an die 
Beamten des Board of Trade zur Mittheilung an die Rheder. 


Das Resultat dieser Versuche ist unerwartet, 
da man bisher gefunden hatte, dass allgemein das Licht einer 
Glühlampe praktisch dasselbe ist, als das einer guten Gas- 
flamme. Der einzige Schlüssel zur Erklärung scheint der zu 
sein, dass die Oelflamme eines gewöhnlichen Schiffslichtes in 
(ualität von einer Gasflamme sich unterscheidet. Es hätte 
erwartet werden können, dass ein elektrisches Licht von sehr 
beträchtlicher Kerzenstärke weisser als eine Oellampe sei. 
Ist dies der Fall, so würde sein weiter gegen das Blau hin 
sich erstreckendes Spektrum reicher an grünen Strahlen sein; 
doch war die Färbung zu blass, gegenüber dem Oellicht, 
Die Helligkeit des Lichtes, d. i, die Quantität getrennt von 
der Qualität sollte die Farbe nicht ändern. 

Der Umstand, dass nicht dieselben gefärbten Linsen des 
grünen Seitenlichtes für Oellicht und elektrisches Licht ver- 
wendbar sind und somit bei einem Versagen des letzteren, 
die Einführung einer Ocllampe in die Laterne ohne Weiteres 
nicht statthaft erscheint, kann natürlich einen triftigen Grund 
gegen die Anwendung des elektrischen Lichtes tür die Seiten- 
lichter besonders auf sonst mit elektrischen Beleuchtungs- 
anlagen versehenen Dampfern nicht abgeben. Hält man es 
für zweekmässiger in solchem Versagungsfalle nicht die ganze 
Laterne durch eine andere ersetzen zu müssen, so wird eine 
für Oellicht geeignete Laterne entweder durch ein farbigen 
Vorsatzglas oder durch Färbung des die Glühlampe selbst 
bildenden Glases auch für elektrisches Licht brauchbar gemacht 
werden können. 


immerhin 
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Bei dem jetzigen Stande der Technik ist ein Verlischen 
des elektrischen Lichtes seltener zu erwarten, als eines Oel- 
lichtes. Das Verlöschen des elektrischen Lichtes kann bei 
sorgfältiger Anlage der Leitung nur aus zwei Ursachen ent- 


stehen, entweder durch eine Störung im Maschinenbetriel- 


oder durch Reissen des Kohlenfadens der (Glühlampe. Bei 
der fachmännischen Aufsicht der Maschinenanlage an Bord 
der Dampfer dürfte jene Störung zu den grössten Selten- 
heiten gehören. Andererseits aber kann leicht die Einrich- 
tung getroffen werden, dass der Bruch eines Kohlenfadens 
dureh ein Lärmsignal sofort selbstthiitig sich zu erkennen 
giebt. Die Letztere ebenso wie die Unmöglichkeit, dass das 
durch elektrisches Glühlicht erleuchtete Seitenlicht eine gerin- 
gere als vorgesehene Lichtstärke zeigt, also trübe brennt, 
müssen auch als Vorzüge der elektrischen Beleuchtung be- 
trachtet werden. 

Der Hauptvorzug bleibt saber die Anwendbarkeit grüsserer 
Lichtstärken, als sie die Oellampe bei gleichen Grössenver- 
haltaissen der Laterne giebt, und somit eine grössere Sicht- 
weite, Es muss zugegeben werden, dass derartige glänzendere, 
"weiter leuchtende Lichter zu Irrthümern in der Schätzung 
der Entfernung Veranlassung geben können, die besonders 
bei der gleichzeitigen Nachbarschaft eines mit schwächer 
leuchtenden Positionslaternen verschenen Sehiffes verhängniss- 
voll werden können. Ein solcher Irrthum ist bei der Ver- 
schiedenartigkeit der heute benutzten Oel-Laternen bereits 
nicht ausgeschlossen, ohne das man daraus Veranlassung 
genommen hat, auch eine obere Grenze für die Helligkeit 
der Lichter festzusetzen. 





Gerichtsentscheidungen. 


Bemessung der Höhe des Hilfslohns. — Zuerkennung 
von Zinsen auf die Hülfslohnforderung. Das Damplachitf 
»Nerissa brach bei hohem Seegang und Sturm am Abend 
des 22. Oct. 1891 auf der Fahrt von London nach Hamburg 
in der Nordsee den Schraubenschaft. Durch die von der 
„Nerissa“ gezeigten Nothsignale veranlasst, blieb der auf der 
Fahrt vom Mittelländischen Meer nach Hamburg begriffene 
Dampter „Chios vom Morgen des 23. Oct. ca 3 Uhr bis 
Tagesanbruch in der Nähe der ,Nerissa*, und sandte auf 
das Signal: „Wollen sie mich ins Schlepptau nehmen“, ein 
Boot mit 6 Mann Besatzung aus, welche an Bord der 
»Nerissa* eine Trosse brachten. Nachdem diese ca 8 Uhr 
Morgens befestigt war, hat die „Chios“ die „Nerissa” Lei 
hohem Seegang und stürmischer Witterung zunächst aus 
SSW später aus W, welche erst beim Weserfeuerschiff etwas 
nachliess, nach der Elbe und zwar bis Stade geschleppt, wo 
die beiden Schiffe em Nachmittag des 24. Oct. ea 5 Uhr 
ankamen. Der Werth die ,Chios* mit Ladung wird von 
den Parteien auf eine Million Mark angenommen. Der 
Werth der „Nerisa® nach Ankunft in Hamburg ist auf 
132.000 M. taxirt, der ihrer Ladung auf 100,000 M. 


Die Rhederei des Chios“ hat als Berge- bezw. Hülls- 
lohn 110,000 M. gefordert, doch hat das Strandamt ihr am 
19, December 1891 als Hülfslohn 14,000 M. zugesprochen. 
Diesen Betrag hat die beklagte Rhederei der „Nerissa” der 
Klägerin gezahlt. 

Klägerin hat gegen den Bescheid des Strandamts recht- 
zeitir den Rechtsweg beschritten und, indem sie den Hülfs- 
lohn auf 50,000 M. schätzte, die Verurtheilang des Beklagten 
zur Zahlung fernerer 35,000 M nehst 6 pCt. Zinsen vom 
26. October 1891 an beantragt, doch hat das L. G. Hamburg 
K. III f. H. durch Urtheil Mai 1892 den der 
Klägerin zukommenden Hiilfslohn auf im Ganzen 25,000 M. 
festvesetzt und die Beklagte zur Zahlung von 10,000 Mark 
bezahlten 15,000 M. — 


vom 25. 


ohne Zinsen — ausser den bereits 


verurtheilt 


Gegen dieses Erkenntnis haben beide Parteien Berufung 
beim Ober-Landgericht eingelegt, da die beklagte Rhederei 
der „Nerissa‘ die Hülfslohnsumme von 25,000 M. zu hoch 
fand, während die Rhederei der Chios“ auch noch auf 
Zinsen vom 26. October 1891 Anspruch erhob, 


Das O, L. G. II verwarf am 10. December 1892 die 
Berufung der Beklagten und sprach der Klägerin noch 6 pCt. 
Zinsen auf 10,000 My vom Tage der Klagerhebung zu. 

Gründe: 

Er herrscht darüber kein Zweifel, dass die „Nerissa“, 
als sie mit gebrochenem Schafte in der Nacht vom 29. 23, 
October 1891 von der „Chios“ in der Nordsee angetroffen wurde, 
sich in einer Seenoth befand und dass sie aus dieser Seenotk 
durch die _Chios“ gerettet ist; nur uber die Höhe des 
gemäss Art. 744—749 H. G. B. festzusetzenden Hülfslohns 
streiten die Parteien. Beklagte ist der Ansicht, dass die 
Schätzung des Strandamts mit 15,000 M. die richtige Summe 
getroffen habe, während die angefochtene Schätzung des L. 
G. mit 25,000 M. demnach für um 10,000 M. zu hoch ge- 
griffen erklärt wird. 

Das Berufungsgericht vermag unter Berücksichtigung 
aller Umstände des Falles nicht zu dem Resultat zu gelangen, 
dass die angefochtene landgerichtliche Schätzung als eine 
unangemessene sich darstellte. 

Die Gefahr, in welcher sich die, wenn auch nicht völlig 
manövrirunfähige, aber in ihrer Manövrirfühigkeit in sehr 
hohem Grade beschränkte „Nerissa“ befand, muss mit dem 
L. G. — in Uebereinstimmung auch mit dem Strandamte 
eine erhebliche angenommen werden. Nach der 
übereinstimmenden Angabe beider Verklarungen war stür- 
misches Wetter und sehr hoher Seegang. Die „Nerisa* 
befand sich nur wenige Stunden westlich von der hollän- 
dischen Küste in der Gegend von Texel. Zwar trieb der 
aus SSW am Morgen des 23. October wehende Sturm die 
„Nerissa“ noch nicht auf die holländische Küste zu, aber er 
konnte jederzeit umspringen, wie denn auch am Abend des 
233, October der Sturm in der That aus westlicher Rich- 
tung gewebt hat, wobei die Gefahr für die „Nerissa“, gegen 
die Küste götrieben zu werden, eine ausserordentlich grosse 
gewesen wäre. Dass auch der Capitän die Lage der „Nerissa* 
für eine recht vefahrvolle ansah, beweist, dass er während 
der Nacht fortgesetzt Nothsignale abgegeben, auch ausser 
Entschäkelung der Ankerketten die Böte zum Aussetzen klar 
gehalten hat. Auch das viel befahrene Fahrwasser vermochte 
die Gefährlichkeit der Situation nur sehr bedingungsweise zu 
mildern, wie denn avch die vorüberfahrenden Dampfer die 
Nothsignale unbeachtet gelassen hatten, 


— als 


geleisteten Dienste sind ebenfalls als 
erhebliche anzuerkennen. Er hat die „Nerissa“ 33 Stunden 
lang geschleppt, davon ca 27 Stunden bis Cuxhaven und 
hiervon wieder ca 18 Stunden, nämlich bis zum Weserfeuer- 
schiff, bei Sturm und sehr hohem Seegang. Diese wirklich 
greleisteten Dienste sind bei der Vergütungsausmessung zu 
Nachdem der Capitän der „Uhios“ die 
Einsehleppung nach Nieuwe Diep abgelehnt und der Capitiin 
der „Nerissa“ darauf in die Einschleppung nach der Elbe, 
gewilligt hatte, kann es auf die Frage, ob die Einschleppung 
in Nieuwe Diep ausführbar gewesen wäre, nicht ankommen, 
da auch der Fall nicht etwa so liegt, dass die ausgeführte 
Hülfsleistung gegenüber der anderen in Frage stehenden 
als eine unangemessene, etwa in der Absicht der Heraus- 
pressung eines grösseren Hülfslohns vorgenommene sich dar- 
stellt. vielmehr. da beide Schiffe nach Hamburg bestimmt 
waren, weitere Hafenkosten und dergleichen erspart wurden, 
Anzu- 
erkennen und bei der Ausmessung des Hülfslohns zu herück- 


Die vom „Uhios" 


Grunde zu legen. 


nor als durchaus sachgemiiss anerkannt werden kann. 


siehtieen ist such der dadurch zu Tage getretene Eifer in 
der Hülfsbereitschaft, dass der .Chios“ während der Nacht 


| 


ve 





auf die gezeigten Nothsignale hin mehrere Stunden in der 
Nähe der „Nerissa“ wartete, his bei Tagesanbruch die Sach- 
lage festgestellt und das Rettungswerk begonnen werden 
konnte. 

Dass durch Vebernahme des Rettungswerks das Schiff 
„Chios" einer Gefahr ausgesetzt wurde, erscheint nicht 
zweifelhaft, da nicht nur die für Festmachung der Trosse 
erforderliche Annäherung zweier grosser Schiffe, von welchen 
das eine in seiner Maniivrirfabigkeit beschränkt ist, bei hoher 
unruhiger See, sondern auch das Schleppen eines grosse 
Schiffes durch ein anderes auf hober See mit erheblicher 
Gefahr für das helfende Sehiff verbunden ist. Im vorliegen- 
den Fall war die letztgenannte Gefahr bei dem hohen See- 
gang und dem anhaltenden Sturm um #6 beträchtlicher. 
Hinsichtlich der Gefahr, welcher die „Chios* sich aussetzte, 
ist aher besonders auch der hohe Werth derselben mit seiner 


Ladung — zusammen mindestens 1,000,000 M. — zu he- 
rücksichtigen. Andererseits ist auch der aus der Seenoth 
gerettete Werth der „Nerissa“ mit Ladung — kein geringer. 


Darüber, dass die Hinüberschaflung der Leine bei der sehr 
hochgehenden See nicht olme Mühe und jedenfalls nicht 
ganz ohne Gefahr war, besteht bei dem Gerichte ein Zweifel 
nicht, Aber einer Beweiserhebung hierüber bedurfte es 
nicht, da auch ohne Feststellung sehr erheblicher Lebens- 
gefahr für den fraglichen Theil der Mannschaft das Be- 
rufungsgericht den Betrag von 25,000 M. als Hülfslohn für 
angemessen erachten muss. 

Auch gegenüber mehreren zur Vergleichung sich eignen- 
den Schätzungen in früheren Fällen erweist sich die Fest- 
setzung des Hülfslohns auf 25,000 M. im gegenwärtigen 
Falle nicht als abweichend hoch, sondern ale im Wesentlichen 
den früheren Arbitrirungen entsprechend. 


Am meisten hat Aehnlichkeit mit dem vorliegenden 
Yalle nach Art, Dauer und anderweitigen Umständen der 
Hälfsfeistung wohl der Fall der „Germania* (H. G, Z. von 
1873 S. 265 und 266 von 1874 8. 137). Hier handelte es 
sch um 35-stündiges Schleppen des Dampfers „Germania“ 
hei stürmischem Wetter aus Cuxhaven 
durch den Dampfer ,,Linné*. Der Werth der geretteten 
Gerenstände betrag 360,000 M. In dem vor 20 Jahren 
verhandelten Fall ist ein Hülfslohn von 30,000 M. zuge- 
sprochen worden, Auch diesem Falle gegenüber erscheint 
demnach die Zuerkennung von 25.000 M. für die Leistung 
der „Chios“ nieht zu hoch. 

Während aus diesen Gründen die Berufung der Beklagten 
als unbegründet zu verwerfen war, musste andererseits der 
Anschlussberufungr insoweit stattgegeben werden, dass der 
Klägerin # pCt. Zinsen auf die streitige Summe von 10,000 
Mark seit der Klagerhebung zuzuerkennen waren. 


der Nordsee nach 





Vermischtes. 


Wir machen unsere geehrten Leser besonders auf die 
Annonce der zum Verkauf gestellten antiquarischen Bücher 
aufmerksam. 
eine nautische Bibliothek billig zu vervollständigen. 


Probefahrt. 

Ueber die Probefahrt, welche am 28. März mit dem 
Dampler „Hebdomos“ der Flensburger Damptschitffahrts- 
Gesellschaft von 186% bei prachtvoll sonnigem und klarem 
Wetter unternommen wurde, liegen die besten Resultate 
Schiff und Maschine entsprachen allen an diesellien 


Es bietet sich hier eine günstige Gelegenheit, 


vor. 
gestellten Anforderungen in jeder Beziehung und hat die 
Flensburger Schiffshau-Gesellschaft, bei welcher das Schiff 
gebaut aufs Zeugnisse ihrer vorziiglichen 
Leistungen abgelegt. 

Das Schiff hat eine grüsste Lünge von 240‘ 3", Breite 
34° 2", Raumtiefe 17° 2”, ist nach 1 Div. Veritas 3/3 2. 1. + 


wurde, neue 
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aus bestem deutschen und englischen Stahlmaterial gebaut 
und für die Frachtfahrt sehr praktisch eingerichtet. Die 
Cajüte ist comfortable und hübsch ausgestattet. 

Hoffentlich gestaltet sich der Frachtenmarkt bald wieder 
luerativer, damit diesem stattlichen Zuwachs der obigen 
Gesellschaft und unserer Flensburger Flotte eine lohnende 
Beschäftigung zu Theil werde. 





Mit dem der Flensburger Dampfschifffahrt-Gesellschaft 
von 186% gehörenden Dampfer „Septima“, welcher auf der 
Werft der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft eine umfang- 
reiche Reparatur erfahren hat, wurde am Sonnabend den 
18, ds, Mts. eine Probefahrt unternommen, welche das 
günstigste Resultat erzielte, 

Die „Septima“ hat gänzlich neue Maschine und Kessel 
erhalten und ist auch im Schiff umgebaut und zweckmiissig 
eingerichtet, sodass sie in Ihrer jetzigen Gestaltung allen 
Anforderungen. die man an einem zeitgemässen Neubau 
stellen kann, gerecht wird, 


Hydrographische Nachrichten. 

Die his 13. März a. ¢. reichenden Berichte des 
Hydrographischen Bureau in Washington besagen über die 
Eisverhältnisse auf den grossen Banken das Folgende: 
Fehr, 21. frz, D. „La Bourgogne“, Leboeuf, 45° 59 B, 
48% 16° L. Traf ausgedehnte Eisfelder, weit nach 
Süden sich erstreckend, 

Engl. D. „Manhanset‘‘, Duck, 46° 4° B, 470 3° L. 

Musste, um einem grossen Eisfelde auszuweichen 

9 Sm südlicher steuern. 

Engl. D. „Delano“, Evans, 479 21‘ B, 47° 3% L. 

Sah Eisfelder soweit das Auge reichen konnte. 

Engl. D. „Portia“, Ash, 45° 90 B, 579 3% L. 

Dampfte 40 Sm durch leichtes Eisfeld, traf dann 

auf weiche Flarden, welche bis jenseits des #1. 

Meridian reichten. 

Miirz 2. Engl. D. „Mareca“, Tate, 470 30° B, 47° 10' L. 
Stiess auf schwere Eisdrift und zahlreiche kleine 
Berge: Schollen von 3 Fuss Dicke, 

März 3. Derselbe, 45° 30° B, 50° 4 L. Sah einen grossen 
Eisberg. 


zum 


Fehr, 25. 


Fehr. 27. 


Fehr. 28, 


Die englische Schoonerbark ,,Adamantine, 
Varker, verliess am 19, Februar St. Johns, New-Foundl. mit 
Ladung im Werthe von $ 100,000, nach Liverpcol bestimmt. 
Aın folgenden Tage ward das Schiff von grossen Massen 
von Eis besetzt, welche es von allen Seiten einschlossen und 
endlich ihm den Bug einstiessen und das Ruder zerbrachen. 
Bis zum 24. trieb das Schiff bei schweren Stürmen und 
intensiver Kälte im Eise, Am 26. ward die „Adamantine* 
abermals von einer schweren Bö getroffen, während 
nieht mandvrirfiihige Schiff in nächster Nihe von drei unze- 
heuren Eisbergen passirt wurde. Am 27, ward auf 479 21° 
B, 479 3% L, die Mannschaft von dem englischen Dampfer 
» Delano”, Evans, gerettet und aufgenommen, als die ,Ada- 
mantine“ schon in sinkendem Zustande war. 





eiserne 


das 


Der Leuchtthurm auf dem Cap Race ist mit St. Johns 
telegraphisch verbunden, und ist daselbst eine Eissignal- 
station errichtet worden. Von derselben wird der Stand 
der Schifffahrt in Bezug auf Eis im St. Lorenz-Strom 
während der Monate April und Mai signalisirt. 


Die Leuchtthürme auf der Spitze Birch und von Gose 
Lake in der Chaleur-Bucht sind mit Shippegan telephonisch 
und dadurch mit dem Telegraphennetz von Neu-Braunschweig 
verbunden. 


Die Kutter-Schaluppe „Augusta“, 
Die Kutter-Schaluppe „Augusta“, der preussischen Re- 
gierung, welche in dieser Woche nach der biologischen Station 





auf Helgoland überführt wird, und dann dort verbleibt, war 
am 28. und 29. März in Altona am Fischmarkt-Ponton und 
hat von dort aus mit den Herren Dr. Ehrenbaum, und Öber- 
fischmeister Decker, den Fischmeistern Herren Edden, Altora 
und Lorensen. Helgoland, sowie Herren Junge, Wewelsfleth 
und Carl Meissner von hier eine Probefahrt elbabwärts 
gemacht. 

Das schön und zweckmiissig gebaute Fahrzeug mit Mast, 
Segel und laufendem Gut, hat einen 8-pferdigen Swiderskischen 
Zwillings-Petroleum-Mctor als Hülfsmaschine und eine Segel- 
schraube. 

Dasselbe wird auf seiner Station Helgoland für viele 
Sommergäste zu den interessanten Sehenswürdigkeiten rechnen, 
und gewiss die für unsere Nordsee-Insel ganz wichtige Auf- 
nahme solcher hochseetüchtigen Motorfahrzeuge einleiten und 
vermitteln. 





Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 29. März 1893. Allmiilig scheint sich 
die neuerdings lebhaft empfohlene Einrichtung pünktlicheren 
Erscheinens der Mitglieder doch einzubiirgern, so dass dies 
Mal die Versammlung bereits 8h 15 m eröffnet werden konnte, 
worauf der Vorsitzende die Mittheilung machte, dass Herr 
Capitin P. Dau in Uetersen vor Kurzem verstorben sei. 
Die Anwesenden ehren das dahingeschiedene Mitglied durch 
Erheben von den Sitzen. Es ward sodann Herr Capitän 
R. Beug in den Verein aufgenommen und Capitän Dinse 
vorgeschlagen. 

Zwei eingegangene Schreiben finden nach kurzer Be- 
sprechung ihre Erledigung und wird dann zur Tagesordnung, 
Revision der Seemannsordnung übergegangen. 

Die Paragraphen 72, 73 und 74 geben zu keinen Be- 
denken Veranlassung, dagegen werden dem $ 75 am Schlusse 
die Worte „oder schädigen” angefügt, damit der Schiffer 
nicht blos solche Güter über Bord zu werfen berechtigt sei. 
welche das Schiff geführden, sondern auch solche, deren 
Einfuhr in manchen Ländern die Beschlagnahme des Schiffes 
herbeiführen kann, wie z. B. Waffen und Manition, die von 
den Matrosen gern als Schmuggelwaare mitgeführt werden. 

Der $ 76 leidet in heufiger Fassung an Unklarheit und 
wird wie folgt angenommen: 

Die Bestimmungen des $ 75 finden ebenfalls Anwendung, 
wenn der Schiffsmann ohne Erlaubniss des Schiffers Brant- 
wein odere andere geistige Getrünke an Bord bringt, oder 
bringen lüsst, desgleichen mehr Tabak. als er zu seinem 
Gebrauch auf der beabsichtigten Reise bedarf. 

Die gegen dieses Verbot mitgenommenen geistigen Ge- 
tränke und Tabak verfallen dem Schiff. 

Waffen und Munition dürfen ohne Erlaubniss des Schiffers 
nicht an Bord gebracht werden. 

Die $$ 77 und 78 bleiben unverändert. 

Dagegen lautet der $79 nach erfolgter Annahme folgender- 
maassen : 

Der Schiffer ist befugt, alle zur Aufrechthaltung der 
Ordnung und zur Sicherung der Regelmässigkeit des Dienstes 
erforderlichen Maassregeln zu ergreifen. Zu diesem Zwecke 
darf er namentlich auch herkömmliche Erschwerungen des 
Diensteseintreten lassen, Geldbusse, körperliche Züchtigung und 
Einsperrung darf er in diesen Fällen als Strafe nicht verhängen. 

Jedoch hei einer Wiedersetzlichneit oder bei beharrlichem 
Ungehorsam ist der Schiffer zur Anwendung aller Mittel 
befugt, welche erforderlich sind, um seinen Befehlen Gehor- 
sem zu verschaffen und darf er gegen die Betheiligten die 
geeigneten Sicherheitsmaassregeln treffen. 

Der Rest des § bleibt nur wird es om 
Schlusse dem Schiffer freigestellt, ob er die Hülfe von 


unverandert, 


deutschen Kriegsschiffen im Auslande in Anspruch nehmen 


will. Schluss der Sitzung 10 Uhr, Nächste Tazesordnung: 
Fortsetzung der Berathung der Revision der Seemanns- 
ordnung, 





Frachtenberiehte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, den 29. Mürz 1893. Salpeterfrachten haben 
in den letzten Tagren eine leichte Aufbesserung erfahren und 
notiren wir jetzt 22/6 °/.1/3 direkt für prompte, handige 
Räumte und 21/3 für grössere Schiffe; für August-October 
Beladung ist 22/6 erhältlich. Im Uebrigen ist und bleibt 
der Frachtenmarkt leider unverändert flan. 

„Connaught Ranger“, Chilenische Salpeterhiifen/Europa 21/3 
‘/.1/3 direkt, 

„King Edward“, Chilenische Salpeterhäfen/Europa 21/3 
“direkt. 

„loch Bredan*, Chile/Europa 22/6 °/. 1/8 direkt Weizen. 

„Vanduara“, Portland (O)/Europa 30/— */, 2/6 direkt. 

‚Java, Puget Sound/Noumea 40/— p. 1000 sup. Fuss. 

„Lakemba“, Puget Sound/Valparaiso f. O., Pisagua range 
80/— */, 2/6 direkt p. 1000 sup. Fuss. 

„Fleur de Maurice‘, Sydney/Mauritius 22/6. 

„Salsette*, Sydney/London 30/— p. Ton Reg. 

„Olive Branch“, Newcastle NSW/San Diego 13/6 p. Ton Kohlen. 

„Gateacre“, Newcastle NSW/Valparaiso f. O. bis Pisagua 
10/6 p. Ton Kohlen. 

„Duncraig“, Neuseeland/Buropa 26/3 U. K. 28/9 Cont. 
1. 2/6 direkt. 

„Diana“, Neuseeland/Europa 27/6 U. K.. 30/— Cont. 
“(1/8 direkt. 

„Benclench“, Birma-Reishäfen/Europa 21/3 März. 

„E Ragio“, Birma-Reishiifen/Europa 22/6 März. 

„Angola“, Caleutta/New-York $ 8!% Mai Jute. 

„Dunstaffnage“, Caloutta/Europa 18/9 Juni/Juli. 

„Gowanburn“, Chittagong/Europa 22/6 U. K. 23/9 Cont. 
Oct, Nov. Jate. 

„Woodburn“, Chittagong/Europa 22/6 U. K. 23/9 Cont 
Oct. Nov. Jute. 

„Frein“, Buenos Ayres/Europa 17 + 2/— Ostsee, '/. 1/—- 
direkt Weizen und/oder Mais. 

„ArabSteed“, Buenos Ayres/Europa 15/6 */. 1/— direkt, Weizen 
und/oder Mais. 

„Helene“ 484 Tons Reg., London/East London £ 875. 

„Osaka“, London/Rio de Janeiro 17/6 p. Ton Cement. 

„Ürown of Germany“, London/Sau Francisco 11/6 p. Ton d. w. 

„Candida“, London/Vancouver 22/— p. Ton d. w. 

„Angenor“, Cardif’Rio de Janeiro 14/3. 

„C. Ciampa", Cardiif/San Franciseo 14/6. 

„Thessalus“, Cardiff/Cape Town 13/9. 

„Nero“, Cardiff/Cape Town 13/9. 

„Aleinons“, Cardiff/Cape Town 13/3, 

„Invermore“, Cardif/Cape Town 13/9. 

„Alice Rickmers*, Cardiff/Singapore 12/3. 

„Erwin Rickmers“, Cardiff/Singapore 12/3. 

„Drumalis“, Cardiff/Port Pirie 17/— Coke. 

„Seottish Lassie*, Sharpness/Brishane 15/6 Salz. 

„Gael“, Greenock/Rio de Janeiro 12/—. 

„Helmutb Mentz*, Tyne/Iquique/Pisagua 13/—. 

„Lancaster Castle“, Tyne/Chile 14/6. 

„C. C. Hornung“, Carlshamn/Rio de Janeiro 82/6 p. Std. Holz. 


New-Yorker Frachtenbericht. 

New-York den 17. März 1293. Obgleich im Allge- 
meinen «las Dampfergeschäft keine besonderen Fortschritte 
zeigt, so sind wir doch in der Lage, für Getreidevollladungen 
eine etwas lehhaftere Nachfrage melden zu können; allein 
trotz der beschränkten Anzahl disponibler Dampfer konnten 
dennoch die neuerdings an unseren Markt gekommenen Auf- 
träge bis jetzt noch keine Besserung der Frachtraten bewirken. 


Als eine Erscheinung von besonderem Interesse mag ein un- 
gewöhnlich lebhafter Begehr von Seiten Spaniens und Portugals 
nach unserem Getreide erwähnt sein, und gerade jetzt sind 
verschiedene derartige Ordres in der Ausführung. Alle andern 
Frachten, besönders für angelegte Schiffe, sind flau und ohne 
jedes Interesse. 

Unser Segelschiffsmarkt verharrt immer noch in seinem 
lethargischen Zustande. Die Befrachter leiden unter der 
Unmöglichkeit, Petroleum in Barrels für den Export zu be- 
kommen. Dieser Umstand trägt nur zur Verschärfung der 
Nothlage bei, welche an unserem Markte herrscht, und da 
es in allen anderen Zweigen eben so flau ist, bleiben die 
Raten auf ihrem niedrigen Niveau, 


Getreide Provisionen. 

Liverpool. Dampfer Id Nom!, 8/9al5/ 
London, Dampfer Qed gefrgt.  10/ 
Glasgow, Dampfer Wald „ 12/6 
Bristol Pad, 15/ 
Hall 1"/sa2d „ 20/ 
Leith 2a2'/d , 17/6 
Newcastle 2'4d 20; 
Hamburg, 25a30 pfg. gefrgt. 85 pfg. 
Rotterdam, 4a4 Voc. 20 cents. 
Amsterdam, 5c. Nomi. 20 cents. 
Copenhagen, 2/ n 22/6 
Bordeanx, 2/8 90484 cents. 
Antwerpen, 2d. 10/ 
Bremen, 45 pfg. 85 pfg. 
Marseille, 2/ 20/ 

Baumwolle, Mehl i. Siicken 

gepresst. u. Oelkuchen. Maassgut. 
Liverpool, Dampfer 3-32d 6; 8/9al0/ 
London, Dampfer —........ +. - 6/a7/ 10/ 
Glasgow, Dampfer =... ...., 6/ 15/ 
Bristol nee ees 7/6 15; 
Bel awa eiee 8/9 17/6a20/ 
leith = = = — sevssces 10, 20/ 
Neweastle tn neeaaes 10/ 20 
Hamburg, 9-32c. 16 cents. 50 mk. 
Rotterdam, ee eases 12 cents. l6e. 
Amsterdam, 25 cents, 12 cents. 16c. 
Copenhagen, eevee 17/6 25/ 
Bordeaux,  ———— anreere: 25 cents. $8. 
Antwerpen, 3-32d. 7/6 17/6220) 
Bremen, B-BQd, kaa ee 50 mk. 
Marseille, 4 4 eae eunee 15/ 20/a22/6, 


Raten fiir Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork f, O. Ver. Kön. Continent. Shanghai, 
N, ¥. Balt. Direct, 


Getreide per 
Dampfer noml. 2/6 2/6 23 2/6 
Raff, Petrol. 
FETTE 1/6a2/6 


per Segl. coe 
Hongkong. Java, 
Getreide per Dampfer ...... 0 -...., 
Rafi. Petrol. per Segl. 17a17'/sc. 18e. 


1/6 2la2ll/ac. 
Caloutte. Japan. 


l3al4e. 18al%e 


vu... 


Patentnachrichten. 


Mitgetheilt durch das Patenthureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Lonisenstrasse 25, 
Hamburg, Gr. Burstah 13. 


Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelegenheiten betreffende Fragen den Abonnenten 
dieses Blattes im redactionellen Theile oder auch direct brieflich 
unentgeltlich zu beantworten, sofern solche Antworten keine be- 
sondere Spesen verursachen. 


A. Anmeldungen. 
Flammrohrkessel mit Wasserröhren. — R. Prülss in 
Berlin NW, Alt-Moabit 93. 6. Septembur 1892. 
Cylinderkessel mit darin untergebrachtem Heizröhren- 
kessel. — Fred, T. Stevens in Bryants-Pond, County Oxford, 
V. St. A.; Vertreter: Carl Fr. Reichel und W. Majdewicz 
in Dresden, Wilsdrufferstrase. 3. November 1892. 
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Dampfkessel mit Tenbrinkfeuerung von in der Breite 
unbeschränkter Rostfliiche. — Joseph Prégardien in Deutz. 
24. December 1892. 

B. Ertheilungen. 

Befestigung von Rohren und Stehbolzen in Kesselplatten. 
— J. Watt in Birkenhead, England; Vertreter: A. Baermann 
in Berlin NW, Luisenstrasse 43/44. 1. April 1892. 

Wasserrührenkessel; Zusatz zum Patent No. 58,729. — 
D. Almy in Providence, V. St. A.; Vertreter: ©, Fehlert 
und G, Loubier in Berlin NW, Dorotheenstrasse 32. 15. Sep- 
tember 1891, 

Steuerung für Drucksammler zum Ein- bezw. Aus- 
schalten der Kraftquelle an den Hubgrenzen des Druck- 
sammlers. — Allgemeine Eleetrieitäts-Gesellschaft in Berlin 
NW, Schiff bauerdamm 22. 27. August 1892. 

Registrirender Schiffscompass. — Townsend Marine 
Invention Campany in Baltimore, V. St. A.; Vertreter: H. 
Pataky und W. Pataky in Berlin NW, Luisenstrasse 25, 
22, Juni 1892. 

C. Gebrauchsmuster. 

An beiden Stirnseiten mit Asbest belegter Gummiring 
als Verpackungsmittel für die Glasrohre in den Hahnköpfen 
der Flüssigkeitsstandzeiger an Dampfkesseln und dergleichen 
Apparaten, Aug, Schönau in Altona. Lornsenstrasse 6, 
27. Februar 1893, 

Warmwasser- und Dampferzeuger mit viereckigem Quer- 
robr, vom Wasser berührter Rostplatte und Siederöhren. 
Carl Flach in Berlin N, Eherswalderstr, 28, 23, Fehr. 1892, 

Umsteuerbare Schiffsschraube, gekennzeichnet durch die 
feste Lagerung der Nabe in einem am Steven vorgesehenen 
Mutterschloss und die durch Verschiebung der Welle mittelst 
eines Sternes gemeinsam beweglichen Flügel. Johannes 
Spiel in Berlin, Waldstrasse 56. 22, Februar 1898. 





Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 





Nordsee. 
Kennzeichnung des Wracks ,,Kestrel nördlich des Feuer- 
schiffes ,,Oste Riff“. Elbe. Deutsche Küste. 

Nach Mittheilung der „Deputation für Handel und Schiff- 
fahrt“ zu Hamburg ist nördlich des Feuerschiffes „Oste Rif der 
britische Dampfer „Kestrel“ in folgenden Peilungen gesunken: 

Kirche von Balje in 3 56° 0. 
Kirche von Belum in S 17° W 2,7 Sm. 

Unmittelbar stromaufwärts und südlich von dem Wrack 
ist ein Wrackfeuerschiff ausgelegt worden, welches am besten 
an der Südseite zu passiren ist und an dieser Seite an einer 
Raa zwei schwarze Bälle übereinander und an der Nordseite 
einen schwarzen Ball führt. In der Zeit von Sonnenunter- 
gang bis Sonnenaufgang werden die Bälle durch helle weisse 
Laternenlichter ersetzt. 

Das Wrack liegt mit dem Vordertheil nach südöstlicher 
Richtung, beinahe quer im Fahrwaser, und es ragen nur 
die Masten desselben aus dem Wasser hervor. Schiffe, 
welche nördlich vom Wrack passiren wollen, baben daber 
die Lage desselben in Rechnung zu ziehen und sich in 
genügend grosser Entfernung vom Wrackfeuerschiffe zu halten. 

Südlicher Stiller Ocean. 
Anzündung des Leuchtfeuers Curaumilla. Chile. Westküste 
von $üd-Amerika. 

Am 16. April d. J. soll auf cem auf dem höchsten 
Theil der Spitze Curaumilla stehenden Leuchtthurm ein 
weisser festes Feuer mit Blinken, jede Minute ein Blink, 
angezündet werden; dasselbe befindet sich 97 m über der 
Meerestlüche und wird bei klarer Luft 24 Sm weit sichtbar sein. 

Linsen-Leuchtapparat 1. Ordnung. 
Der 10 m hohe weisse Thurm ist achteckig. 


Drei Buchten südlich der Spitze Lavapié. Chile. 

Nach Mittheilung des Commandanten des chilenischen 
Kanonenbootes „Pilcomayo“ befinden sich südlich der Spüze 
Lavapié drei Buchten; diesellen heissen Raimenco, Trana 
oder Triana und Trauco. Die Bucht Raimeneo liegt in 
37° 8° 50” S-Br und 73° 35° 50” W-Le. Die Bucht Trana 
oder Triana liegt in 37° 9 10% S-Br und 73° 35° 0” W-Leg, 
und die Bacht Trauco liegt in 37° 10° 20” S-Br und 73° 
34° 20° W-Lg, unmittelbar südlich der Spitze Obserracion, 
welche von den Kiistenbewohnern auch Lengua de Vaca 
genannt wird. 

Im NO der Bucht Trauco befindet sich der beste Anker- 
platz ca 1 Sm von der Küste auf 9 m Wasser; doch darf 
derselbe nur in der Sommerzeit als sicher angesehen werden, 
denn im Winter ist er wegen der vielen Nordwinde weniger 
geschützt und dadurch unsicher, 


Nichtvorhandensein von Ortschaften in der Carnero-Bucht. Chile, 


Derselbe Commandant hat ferner mitzgetheilt, dass die 


in den Br. Adm.- Karten No. 1286 und. 1374 (Xu AT ou. 2) 





RAHTJENS COMPOSITION 


Schiffsboden und Foe Constructionen, 


Fabriken in 


Prämiirt in 





Schutz-Marke. 
Joh. Rahtjen, Stubbenhuk 11, Hamburg. 





ters Original-Patent automatischer Dampfschmierapparat. 


Anerkannt vollkommenster Apparat. 
Enorme Oslersparnisse, 
Viele Tausende im Betriebe, 













Elapetährt bei der Kaiserl. Marine, , 
den Konig], Werkstätten, sowie den be- 3 
deutendsten Dampfschiflfahrtsgesellschaf- $ 
ten, Werften, Dampfmaschinenfabriken, 3 
Berg- und Hüttenwerken ete. Genaueste ™ 
Regulirung und bei höchster Touren- = 
zahl absolut sicher und geriiuschlos 2 
arbeiten. Klegante und sorgfältige Aus- 
führung. Keine zerbrechlichen Theile. 3 
Auf Wunsch zur Probe, 


Prosp. franco Wiederverkäufern Rabatt 
Maschinen- 


= W. RITTER, "Horn 


Für Eineylinderm, ——— Etablirt 1848, 


Dreyer, Rosenkranz & Droop, Hannover: | 
Patent - Indikatoren 





mit verbesserter Schreibstiftführung nach | | ‚Hamburg ie Philadelphia 
regelmässige 14-tigige Dampler- || 
Expeditionen. j 

am 15. April: i Hi 


). „Procida“ 
Capitän J. Fendt. 


Rosenkranz ung wirklich brauchlarer 

. Anhalte-Vorrichtung 
derPapiertrommel im 
Betriebe. Bei diesem 
Indikator findet zwi- 
schen Kolben- und 
Schreibstiftweg völ- 
lige Gleichmäsigkeit 
der Theilung statt, 
so dass das Geschwin- 
digkeitsverhiltniss in 
allen Lagen des 
Schreibstiftes unver- 
ändert bleibt. Auf 
Wunsch liefern wir 
ausführlich.Beschrei- 
bungen und Zeich- 
nungen kostenfrei. 


Näheres bei: 





Hamburg, Ottensen, Bremerhaven, Stockholm, London. 
Niederiagen in allen Welttheilen. 
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F, Zwillingsmaschin on 


Rob. M. Sloman jr. 


Steinhöft 20. = un @ see ss cos ees 


— 


angegebenen Namen von Ortschaften im Innern der Carnero- 
Bucht und südlich davon niemals existirt haben. Es sind 
Quiapo, Bocarripe, Copafiw, Paicari und Quidico. Dieser 
Irrthum rührt davon her, dass auf einer chilenischen Karte 
vom Jahre 1862 mit grossen Vierecken Küstenpunkte be- 
zeichnet waren, welche sich zur Anlegung von Ortschaften 
nach Eroherung dieses Küstenstriches am 
würden. 


besten eignen 


Nach Mittheilung desselben Commandanten ist vergeblich 
nach der von V. St. Schiff „Hassler“ nördlich der Insel 
Mocha aufgefundenen Untiefe Hassler gesucht worden. In 
der angegebenen Position wurde mit 330 m Lothleine kein 
Grund erreicht. 


Geogr. Lage: 


37° 52° S-Br, 74° 10% W-Le. 








Briefkasten. 


Dr. P. Besten Dank für Ihre Anregung in der „Deutschen 
Spediteur- und Rhederei-Zeitung*. 
Thre om W unsche „gerecht zu werden. 


FRANZ SANDER 


Hamburg. 
| Import und Export 
| von Mineralschmierölen. 


Wir werden versuchen, 








Alleinverkauf und Lager 
von 
Wriedt'schen Tauwerk. 
Extra- Valvoline-Cylinderöl „Adlermarke" 


das vollkommenste Dampfexlinderöl. 


Berlin, London, Liverpool, Sydney, Marseille, Hamburg. 


Unerreichte Leistungsfähigkeit. 
Garantie gegen Betriebsstörungen. 
Schutz gegen Corrosion der Maschinen. 
Ersparniss an Kohlen. 

Extra-Marine-Maschinen-Oel. 
Anerkanut vorzüglich zur äusseren 
Schmierung der Maschinen. 
Wriedt'sches Marinetauwerk. 

Bei der Kaiserl. Marine seit zwanrig 
Jahren im Gebrauch. 
Carbolineum Hansa. 
Anstrichöl, conservirt das Holz in neuen 
Schiffen. Hemmt die Verbreitung 
der Fäulniss in alten Schiffen. 
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Das englische Flottenmanöver 
im Jahre 1892. 


Von Ludwig Jerrmann. 


Ueber nichts wird so viel gesprochen und ge- 
schrieben, wie über den nächsten Krieg, und doch 
hat man keine richtige Vorstellung davon, in welcher 
Weise sich derselbe sowol zu Lande als zu Wasser 
entwickeln und abspielen werde, denn die tech- 
nischen Hülfsmittel haben sich seit dem letzten 
grossen deutsch - französischen Kriege so vermehrt 
und sind so vollständig umgestaltet worden, ja sogar 
sie sind noch fortwährend in dauernder Ent- 
wickelung begriffen, so dass man nur Vermuthungen 
darüber anzustellen vermag, welche Zeit, welche 
Kräfte ein künftiger Feldzug beanspruchen, welchen 
Verlauf er nehmen wird. In noch erhöhtem Maasse 
als für die Tactik und Strategie am Lande trifft 
dies für die Thätigkeit der Seestreitkräfte zu, da 
wir in Bezug auf diese noch viel länger ohne Er- 
fahrungen geblieben sind. Seit dem russischen 
Kriege von 1856 sind keine grossen Flottenmassen 
mehr in Action getreten, und von den vereinzelten 
kleineren Seetreffen, die seit dem stattgefunden 
haben, sind nur diejenigen des chilenischen Bürger- 
krieges mit modernen Waffen geliefert worden, aber 
auch in ihnen sind sich nur eine so geringe Anzahl 
von Schiffen gegenübergetreten, dass man aus ihren 
Kimpten keine Schlüsse zu ziehen vermag. Von 
hervorragendem Interesse werden ja zweifelsohne 
diese letzteren vor der Hand noch immer bleiben, 


ee. 





weil in ihnen zum ersten Male das Torpedoboot, 
die gefürchtete Seekriegswaffe der Neuzeit, zur An- 
wendung gekommen ist. 

Um die Torpedobootfrage dreht sich also natur- 
gemiiss auch die Behandlung der Marinestrategie, 
und die englischen Flottenmanöver der beiden letz- 
ten Jahre waren ganz besonders darauf zugeschnitten, 
in diese Frage Licht zu bringen, eine Frage, die 
für England von ganz besonders tiefgehender Wich- 
tigkeit sein musste. Von der Entscheidung darüber, 
ob das kleine schnellfeuernde Geschütz dem grossen 
vorzuziehen sei, dem gewaltigen Rohre von mehreren 
Hunderten von Centnern, wie es die Neuzeit hervor- 
gebracht hat, von der Feststellung, ob dem Panzer 
noch grössere Stärke zu geben sei, ob die Kreuzer- 
corvette im Verlauf eines längeren Krieges eine 
bessere Verwendung gestatte, als das grosse gepan- 
zerte Schlachtschiff, und ob das Torpedoboot in 
der That eine so furchtbare Angriffswaffe sei, wie 
alle Theoretiker bisher annehmen zu müssen geglaubt 
haben, — von Alledem hing es selbstredend für 
England ab, ob es unter Verwerfung der Panzer 
schiffe zu einer vollständigen Umgestaltung seiner 
maritimen Streitkräfte zu schreiten haben würde, 

Als die Torpedos eingeführt wurden, erkannte 
man sehr bald, dass sie — wenn sie hielten, was 
sie versprochen — vorzugsweise dem schwächeren 
Theile zu gute kommen würden, welcher durch sie 
die Ueberlegenheit des Gegners parallisiren, und 
eine ausserordentlich wirksame Defensive handhaben 
könnte, da die grossen Panzerschifle den unerwar- 
teten Angriffen der kleinen, schwer sichtbaren Tor- 
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pedoboote gegeniiber fast hiilfs- und schutzlos sein 
würden. Eine Bewahrheitung dieser Ansichten 
musste Englands Machtstellung zur See einen em- 
pfindlichen Stoss versetzen, denn wenn das Insel- 
reich sich gezwungen sah, die grossen Panzerschiffe 
aufzugeben und sich auf Torpedoboote zu beschrän- 
ken, so musste sich ihm die strategische Beherr- 
schung des Meeres aus den Händen winden. 


Die anfangs eingerichteten Schutzvorrichtungen 
gegen Torpedos haben sich als lästig und unzweck- 
mässig erwiesen, aber in der Erkenntniss, dass 
gegen Torpedos ein offensives Vorgehen die beste 
Wirkung hat, führte man die sogenannten Torpedo- 
bootjäger (catchers) ein, deren eigentliche Bedeutung 
darin liegt, dass sie die Torpedoboote zwingen, vom 
Angriff zur Vertheidigung überzugehen, in welcher 
sie sich im Laufe der vorangegangenen Manöver 
eigentlich schwach gezeigt hatten. 


Es sollen also auch im Jahre 1892 gerade 
wie das Jahr zuvor, die Manöver eine Tactik aus- 
bilden helfen, welche den Torpedobooten gegenüber 
als grundlegend zu betrachten sein würde. 

Für die Maniver von 1892 sollte ein Krieg 
angenommen werden, in welchem die englische 
Flotte unter der rothen, die französische unter 
der blauen Flagge zu fechten hatte. Diese 
letztere hatte die ganze Ostküste Irlands besetzt, 
die rothe Flotte dagegen die Westküste von Eng- 
land und Wales. Zwischen ihnen lag die Irische 
See, und es sollte die Aufgabe der Rothen sein, 
mit ihrer Uebermacht die zahlreichen Torpedo- 
boote der Blauen zu vernichten oder zu vertreiben. 


Das blaue Geschwader bestehend aus 17 
Panzerschiffen und 21 Torpedobooten, sollte sich 
in Falmouth versammeln; die rothe Flotte hingegen 
hatte vier Sammelplätze: die erste Division mit 
18 Panzerschiffen in Portland, die zweite Division 
mit 16 Panzerschiffen in Torbay, und das Be- 
deckungsgeschwader von 13 Panzerschiffen und 6 
Torpedobooten in Milford und Plymouth. Von hier 
aus unternahmen diese sechs getrennten Abtheilungen 
während einer Woche lang von einander unab- 
hängige Uebungsfahrten. 


Die Mobilmachung der Manöverschiffe ist, was 
die Kürze der Zeit anbelangt, in der dieselbe 
bewerkstelligt wurde, zufriedenstellend verlaufen. 
In Hafen von Sheerness waren 25 Schiffe in Zeit 
von 56 Stunden seeklar, und zwar ein Kanonenboot 
bereits nach 31, ein grösseres Schiff nach 36 
Stunden von Eintreffen des Befehles. Dabei ver- 
steht es sich von selber, dass manche Mobil- 
machungsarbeiten erst nachträglich auf See oder 
am Rendezvousplatze augseführt worden sind, 
immerhin aber ist diese Leistung doch bemerkens- 
werth wenn man berücksichtigt, dass die Ordre 
ganz unvorhergesehen kam, und acht Kreuzer und 
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ein Panzerschiff zum ersten Male in Dienst ge- 
stellt wurden. 

Recht bedenklich hingegen machte sich der 
Mangel an disponiblen Mannschaften fühlbar, be- 
sonders in den Reihen des Officiercorps, so dass 
gar kein Zweifel herrschen kann an der für England 
vorliegenden Unmöglichkeit, im Falle eines plütz- 
lich ausbrechenden Krieges seine ganze Flotte voll 
zu besetzen, obgleich es die Admiralität in den 
letzten Jahren wahrlich nicht hat an Anstrengungen 
fehlen lassen, den Bestand an Officieren uni 
in gleichen Verhältnisse wie das 
schwimmende Material zu vergrössern. Die Zalıl 
der Lieutenants hat sich trotzdem sogar in den 
letzten drei Jahren nicht unerheblich verringert. 

Am 24. Juli war das blaue Geschwader unter 
Befehl des Contreadmiral St. John fast vollständiz 
in Mounts Bay bei Falmouth vereinigt und begann 
noch am selben Abende seine Uebungen mit den 
electric search - lights, den Scheinwerfern. Am 
folgenden Tage wurden Torpedoboote ausgesetzt, 
Schutznetze ausgeworfen und von den Torpedo- 
booten Schiessübungen abgehalten, unter anderen 
auch mit Whitehead-Torpedos, welche durch com- 
primirte Luft fortbewegt werden. Diese letzteren 
wurden, obwol sie im Ernstfalle untersinken, so 
gestellt, dass sie nachträglich wieder aufgefischt 
werden konnten, da ein jedes dieser Geschosse 
einen Werth von ca M. 6000 hat. 

Am 28, früh ging die blaue Flotte nach Irland 
ab und traf daselbst am anderen Morgen vor 
Queenstown ein: die rothe Flotte unter Befehl des 
Viceadmiral Fairfax liess ihr Bedeckungsgeschwader 
in Milford und nahm ihre Position an der West- 
kiiste von Irland ein, wo sie die Kriegserklärung 
zu erwarten hatte, und zwar legte sich die erste 
Division, Contreadmiral Adeane, in Killary Bai. 
die zweite Division, Contreadmiral Fitzroy, in 
Bearhaven vor Anker. 

Schon bei der Mobilmachung und den Uebungs- 
fahrten sind zahlreiche Havarien eingetreten: ,,@or- 
gon* am Ruder, „Aero“ am Thurm, „Sharpshoster‘, 
undzwei Torpedobootean den Kesseln, „Andromache“ 
kam an Grund und „Shipjack* kenterte seinen Dampf- 
kutter, 5 Torpedoboote erlitten Havarie durch 
Collisionen, „Thetis“ und „Northampton‘ hatten 
unklare Maschine und brachen beim Ankerlichten 
die Kette, wobei fünf Mann verwundet und einer 
getödtet wurden, und ,,Spanker“ musste wegen 
beschädigten Dampfrohres binnen laufen. Noch 
ernstlichere Unfälle hatten während der eigentlichen 
Manöver statt. 

Diese begannen am 5. August, an welchem 
Tage die Kriegserklärung eintraf und die Geschwader 
ihre Bewegungen begannen, 

Die blaue Flotte, welche Irland zu vertheidigen 
hatte, sammelte sich unter Commando des Capitän 
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Woodward in Belfast und sicherte die ganze Bucht 
durch zahlreiche ausgelegte Seeminen, neun Tor- 
‘pedoboote wurden an der Küste vertheilt, und 
zwar je drei vor Dublin, Larne und Carlingford. 
Tagüber war die ganze Flotte in See, um jederzeit 
den ausgeschwärmten Kreuzern Beistand leisten zu 
können; des Nachts lag sie in der Bai hinter dem 
hreiten Minenfelde vor Anker, Sehr weit durften 
sich die blauen Schiffe indessen nicht hinauswagen, 
da mehrere von ihnen nur 7—8 Sm mit voller 
Kraft laufen konnten, und daher einem plötzlich 
erscheinenden Feinde 
Beute gefallen sein würden. 


stärkeren rettungslos zur 
Während der ersten 
Tage blieben sie jedoch unbelästigt. 

Während dieser Zeit hatten nämlich die beiden 
rothen Geschwader Anker gelichtet und umsteuerten 
Irland in entgegengesetzter Richtung, so dass die 
erste Division von Süden kommend, sich mit der 
von Norden in die Irische See einlaufenden zweiten 
Division bei der Insel Man treffen sollten. Ueber 
diese Fahrt war der 5. und 6. August hingegangen, 
am 7. jedoch begannen die ersten Vorpostengefechte. 

An diesem Tage früh um 6 Uhr sichtete der 

blaue Kreuzer „Najal“, als er sich auf der Höhe 
von Port Patrik an der Schottischen Küste befand, 
in SO zwei auf ihn zukommende Schiffe. Er lief 
zunächst in Signalweite des etwa 12 Sm. entfernten 
ältesten Offiziers, um ihm den Feind zu melden 
und griff diesen um halb acht Uhr, von „Barrosa“ 
und „Arethuse‘ unterstützt, an. Im Laufe des sich 
nordwärts ziehenden Gefechtes stiessen die Kämpfen- 
den auch noch auf die beiden blauen Kreuzer „Apollo“ 
und ,,Gossamer“, so dass um 10 Uhr die beiden 
rothen Kreuzer „Thetis‘‘ und „Thames“ die Flagge 
streichen mussten. 

In der Nacht, zum Dienstag den 9. August 
ward dem Torpedoboot 81 von einem Kauffahrtei- 
schiffe mitgetheilt, dass es starke feindliche Streit- 
kräfte unter der Nordküste Irlands angetroffen habe. 
Daraufhin versuchten mehrere blaue Torpedoboote 
einen Angriff auf diese 12 rothen Schiffe, welcher 
jedoch durch rechtzeitige Entdeckung vereitelt ward. 
Bei einer Wiederholung desselben wurden die Blauen 
schon auf 3—4 Sm unter Licht und Feuer genom- 
men und unverrichteter Sache zum Rückzug ge- 
zwungen. 

Dienstag Morgen steuerten die blauen Kreuzer 
„Arethusa“ und „Blonde“ von Belfast Lough ost- 
wärts. Als sie aber um 9h im Norden und im 
Süden feindliche Schiffe erblickten, versuchten sie, 
eiligst umkehrend, wieder nach Belfast sich zu 
retten. Die beiden vordersten rothen Panzer- 
kreuzer „Galatea“ und „Andromache“ kamen 
ihnen jedoch quer und verwickelten sie in ein hitziges 
Gefecht, in welchem sie zweifellos unterlegen wären, 
wenn ihnen nicht „Apollo“, „Forth“ und „Gossamer“ 
von Belfast aus zu Hülfe gekommen wären, um sie 


in den Hafen zurückzubringen. Dabei hatten sie 
aber einen trefflich geführten Vorstoss der rothen 
Kreuzer „Phoebe“, „Andromache“, „Superbe‘“ und 
„Zris“ auszuhalten, bis ihnen auch noch „Shannon“ 
und „Najad“ sich noch zugesellten und den Feind 
zum Aufgeben des Gefechtes nöthigten. 
Solchergestalt sah Contreadmiral St. John seine 
Schiffe zwar gerettet während die Rothen schon 
zwei Kreuzer verloren hatten, aber die Vereinigung 
der heiden feindlichen Divisionen konnte nun 
nicht mehr verhindern. Dieselbe fand am 8. August 
Nachmittags bei der Insel Man statt, wo ein Kriegs- 
rath gehalten wurde, dem entsprechend die zweite 
Division sofort wieder nach Norden bis vor Belfast 
Lough zurückging, während sich die erste Divison 
die Nacht 
und Carlingford aufhielt und eine Abtheilung süd- 
lich bis Dublin kreuzen Dabei glückte es 
ihnen, fünf Torpedoboote zu vernichten, welche in 
der Nacht auf See gewesen waren und bei Tages- 
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über unter der Küste zwischen Belfast 


liess. 


anbruch in die Zufluchtshäfen zurückkehren wollten. 

Contreadmiral St. John, der Höchsteomman- 
dirende der blauen Flotte, hatte sein Hauptquartier 
in Queenstown genommen, von wo er die Verthei- 
digung der irischen Küste und alle Bewegungen 
seiner Schiffe leitete. Den unmittelbaren Ober- 
befehl über dieselben aber hatte er dem ältesten 
Offizier, Capitän Woodward in Belfast übergeben. 
In der Nacht zum %. hatten aber rothe Kreuzer zahl- 
reiche Landungen unternommen und dabei alle Signal- 
stationen an der Küstevernichtet, somit die Verbindung 
der verschiedenen feindlichen Abtheilungen sowie die 
des Héchstcommandirenden mit dem Geschwader 
unterbrochen. Von See in Belfast binnenkommende 
Kreuzer brachten jedoch Capitän Woodward im 
Laufe des 9. August die Nachricht, dass sehr starke 
rothe Geschwader sowol im Norden als im Süden 
gesehen worden seien, dass zahlreiche fremde Kreuzer 
überall umherschwärmten, dass also die Vereinigung 
der feindlichen Flotten sich vollzogen hatte und er 
von allen Seiten eingeschlossen sei. Er bereitete 
sich also darauf vor, den Entscheidungskampf in 
Belfast Lough anzunehmen, zog seine ganze Flotte 
hinter die ausgelegten Seeminen zurück, liess die 
Schutznetze fallen und erwartete den Angriff des 
Feindes; nur vier Kreuzer „Arethusa“, „Apollo“, 
„Najad* und „Forth“ blieben mit 8 Torpedobooten 
auf Vorposten ausserhalb des Hafens. Als Capitän 
Woodward sein Schicksal besiegelt sah, und inne- 
ward, dass ihm nur noch ein ehrenvoller Ver- 
zweiflungskampf übrig blieb, sandte er um Mitte 
der Nacht vom 9. auf den 10. ein Torpedoboot 
zum Commandanten des „Fortk“ mit dem Befehl, 
die vier auf Vorposten befindlichen Kreuzer, mög- 
lichst ohne sich dem Feinde bemerkbar zu machen, 
nach Queenstown in Sicherheit zu bringen. Dieser 
Weisung entsprechend schlichen sich diese vier 
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Schiffe von der Dunkelheit geschützt in freies 
Wasser hinaus und gingen um Norden Irlands 
herum nach dem ihnen bezeichneten Hafen. Unter- 
wegs aber stiessen ihnen verschiedentliche- Unfälle 
zu, welche leicht hätten verhängnissvoll werden 
können. Der „Arethusa“ brach die Backbord- 
Maschine nieder, so dass sie nur nothdürftig sich 
mit der anderen Maschine allein forthelfen konnte; 
als sie auf die Höhe von Cap Clear kam, setzte 
sie in der Erwartung, auf den Feind zu stossen, 
ihr Torpedoboot aus; dies aber ward beim Schleppen 
während der Nacht von der Propellerschraube so 
leck geschlagen, dass es zu sinken drohte und 
schleunigst wieder eingesetzt werden musste, wobei 
die aus 11 Mann bestehende Besatzung in grösster 
Lebensgefahr schwebte. Auch „Najad“ und „Apollo“ 
hatten Unglück: am 11. August früh liefen sie in 
dickem Nebel auf Felsen bei den Skellig Rocks, 
wobei sie sich, obwol sie rasch wieder frei kamen, 
doch so schwer beschädigten, dass sie nur mit 
grosser Mühe Bearhaven erreichen konnten, ‘wo 
ihnen von der „Hearty* und zwölf entkommenen 
Torpedobooten die Nachricht von der inzwischen 
stattgefundenen gänzlichen ‚Vernichtung der blauen 
Flotte überbracht wurde. 

Diese für Capitän Woodward mit entschei- 
dender Niederlage endigende Schlacht hatte fol- 
genden Verlauf. Am 10. früh bei Tagesgrauen 
lief Admiral Fitzroy mit seiner 2. Division in die 
Bai von Belfast Lough ein und ankerte, in langer 
Linie den ganzen Hafen absperrend, quer vor dem 
zwischen ihm und der blauen Flotte liegenden 
Minenfelde, gegen welches er sogleich zahlreiche 
mit Contreminen beladene Boote absandte. Die 
blaue Flotte liess fast die Hälfte aller ihrer Dampf- 
und Ruderboote unter Assistenz der Kreuzer 
» Blonde“ und „Barrosa‘ vorgehen, um die Minen- 
sperre zu vertheidigen; sie wurden jedoch von 
rothen Torpedojägern zur Umkehr gezwungen, 
ebenso wie die Torpedoboote, welche zu beiden 
Seiten des Minenfeldes die Eingänge zum Hafen 
vertheidigen wollten. Hierbei wurde ein Dampfboot 
gerammt und zum Sinken gebracht. Seine Besatzung 
rettete sich auf das rammende Boot, sprang je- 
doch, als dasselbe bald darauf gejagt wurde, über 
Bord und schwamm auf den befreundeten Verfolger 
zu, welcher die Befreiten aufnahm. 

Bis Abends 10 Uhr setzten sich die Boots- 
kümpfe an der Minensperre fort; da aber wurden 
die Contreminen des rothen Geschwaders zur 
Explosion gebracht, und nun war das blaue Minen- 
feld so völlig beseitigt, dass die Einfahrt in die 
innere Bai als offen betrachtet werden konnte. 
Jetzt war für Capitiin Woodward Alles verloren, 
und um noch zu retten was zu retten war, liess 
er die noch unversehrten zwölf Torpedoboote den 
Durchbruch durch die feindliche Linie wagen. 


Nach einem äusserst hitzigen Gefechte, bei welchem 
sie mehrere rothe Kreuzer durch Torpedoschüsse 
zum Sinken gebracht haben würden, gelangten sie 
auf die hohe See hinaus und liefen, Schutz vor 
dem verfolgenden Feinde suchend, am anderen 
Tage in Queenstown binnen. 

Zu dieser selben Zeit, um 7 Uhr morgens 
raffte sich Admiral Fitzroy zum letzten entscheiden- 
den Schlage auf. Er liess seine ganze Flotte 
Anker lichten und führte seine Schiffe in Kiellinie 
dem im Innern der Bai vor Anker liegenden Feinde 
entgegen und überschüttete ihn mit einem mörde- 
rischen Feuer, welches — obwol kräftig erwidert 
— doch schliesslich zu seiner Uebergabe führte. 
Von der rothen Flotte wurden durch Entscheidung 
der Unparteiischen das Panzerschiff „Iron Duke“, 
ein Kreuzer und die Torpedojäger ,Sharpshooter* 
und „Seagull“ als in den Grund gebohrt erklärt, 
da sie zu frühzeitig das Minenfeld passirt hatten. 

Während des Gefechtes wurde Torpedoboot 
No. 75 von No. 77 gerammt und sank; No. 77 
erlitt dabei schwere Beschädigungen. Ein anderes 
Boot schlingerte bei hohem Seegange eins seiner 
Lancirrohre über Bord; Torpedoboot No. 25 ex- 
plodirte der Kessel, wobei drei Leute schwer ver- 
brüht wurden. Eine mit Contreminen beladene 
Barcasse kenterte und versank. Mehr oder weniger 
bedeutende Havarien an der Maschine oder dem 
Rudergeschirr hatten auf ,Cyclops", „Howe“, 
»Glatton*, „Gleaner“ und „Grashopper* stattge- 
funden. 

Das rothe Bedeckungsgeschwader hatte keine 
Gelegenheit gefunden, in die Action mit einzu- 
greifen. Seine Aufgabe war, die Aufmerksamkeit 
der blauen Flotte von den sich nähernden beiden 
rothen Divisionen abzulenken, allein die Vereinigung 
dieser beiden Abtheilungen ging so glatt von statten, 
dass es der Unterstützung dieses in Milford liegen- 
den Geschwaders garnicht bedurfte. 

Als Vice-Admiral Fairfax die an der Küste 
verstreuten blauen Torpedoboote alle vernichtet 
hatte, vereinigte er sich wieder mit Contreadmiral 
Fitzroy in Belfast Lough und als man nach der 
Uebergabe des blauen Geschwaders die gelungene 
Flucht der vier Kreuzer und zwölf Torpedoboote 
gewahrte, wurden sofort alle Anstalten zu ihrer 
Verfolgung getroffen. Die erste Division kreuzte 
während des 12, und 13. August in der nördlichen, 
die zweite Division in der südlichen Hälfte der 
Irischen See, ohne jedoch die glücklich entkommenen 
und schon längst in Queenstown und Bearhaven 
liegenden feindlichen Schiffe zu finden. 

Am 15. und 16, August wurden Schiessübungen 
abgehalten und zum Schlusse noch ein Verwundeten- 
transport ausgeführt. Um festzustellen, welche 
Vorkehrungen bei kurzer Benachrichtigung in den 
Häfen zur Aufnahme einer grösseren Anzahl von 





Verwundeten, welche der Hospitalverptlegung be- 
dürfen, getroffen werden können, mussten alle nach 
Devonport, Portsmouth und Medway zurückkehren- 
den Schiffe eme Anzahl Verwundeter fingiren. Die 
(Gesammtzahl derselben wurde vor Antritt der 
Heimreise den betrefienden Hafencommandanten 
telegraphisch mitgetheilt. Beim Eintreffen der 
Schiffe signalisirte ein jedes derselben, wieviel 
Verwundete es an Bord habe, und die Hospital- 
und Marinebehörden hatten thatsächlich alle Maass- 
regeln auszuführen, welche nöthig gewesen wären, 
eine solche Zahl Kranker rasch und zweckent- 
sprechend zu landen, sowie in den Lazarethen 
unter. ärztliche Ptlege zu bringen. 

Was nun die Ergebnisse des Manövers anbe- 
langt, so sind dieselben nach verschiedenen Seiten 
hin hochinteressant. Wenn wir zunächst die 
Leistungsfühigkeit in’s Auge fassen wollen, so haben 
sich die Mannschaften. gut bewährt, die Schiffe 
dagegen doch nur zum geringeren Theile. Der 
neue „Royal Sovereign*, das grösste und neueste 
Schlachtschiff der englischen Flotte, hat zu keinem 
Tadel Veranlassung gegeben, ebensowenig die 
Kreuzer -der Apolloklasse. Die übrigen Schiffe 
aber hatten die grösste Mühe, zwölf Stunden 
hintereinander eine Fahrtgeschwindigkeit von zwölf 
Seemeilen aufrecht zu erhalten; viele von ihnen, 
so 2. B. „Neptune*, „Shannon“, „Nelson“ und 
„Northampton“, erreichten nur 7—8 Sm, und den- 
noch stehen all diese Schiffe noch mit einer Maxi- 
malgeschwindigkeit von 12—14 Sm in den amt- 
lichen Listen verzeichnet. Diese letzteren richten 
sich allerdings nach den Probefahrten, welche in 
England nach ganz anderen Grundsätzen abgehalten 
werden, als in Deutschland. Während wir die 
Probefahrten ganz genau unter den Verhältnissen 
ablegen lassen, unter denen das Schiff bestimmt 
ist, dereinst seinen Dienst zu thun, werden in 
England ganz abnorme Mittel angewendet und 
ganz gewaltige Anstrengungen gemacht, um bei 
der Probefahrt vor der Abnahme des Schiffes eine 
inöglichst hohe Geschwindigkeit zu erzielen, wenn 
auch nur auf eine ganz kurze Zeit. Ausserdem 
wird die Probefahrt mit leicht geballastetem Schiff 
vorgenommen und hat die erbauende Werft das 
Recht, während derselben die Maschinen von ihren 
eigenen, besonders für diesen Zweck gedrillten 
Feuerleuten und Maschinisten unter Benutzung des 
allerbesten Feuerungsmaterials bedienen zu lassen, 
und die Maximalgeschwindigkeit, welche das Fahr- 
zeug dann vielleicht nur auf einer ganz kurzen 
Strecke von 2 oder 3 Sm erreicht, gilt als sein 
Record. Das Widersinnige dieser Methode liegt 
so auf der Hand, dass man darüber kein Wort 
weiter zu verlieren braucht. 

Ganz ebenso liegt es mit den Torpedobooten, 
welche sich ausserordentlich schlecht bewährt haben. 
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Sie erwiesen sich als höchst untaugliche Seeschiffe, 
als ganz unzuverlissige Waffe und waren nicht 
entfernt auf die Fahrgeschwindigkeit zu bringen, 
welche man von ihnen allgemein erwartet hatte und 
nwch dem Erfolg ihrer Probefahrten von ihnen 
erwarten durite. Fast alle standen mit einer Ge- 
schwindigkeit von 18—20 Sm. auf dem Papier und 
sind in Wirklichkeit bei längeren Fahrten nicht auf 
11 Sm. gekommen. Unter solchen Umständen sind 
sie geradezu als werthlos zu betrachten, und weitere 
Untersuchungen werden Licht darüber verbreiten, 
ob sich dies abfällige Urtheil auf das ganze System 
der Torpeduboote zu erstrecken hat, oder ob nur 
der von der englischen Admiralität gewählte Typ 
ein zu verwerfender ist. Wenn man sich dabei 
der Resultate der vorjährigen französischen Flotten- 
übungen erinnert, bei denen sich ebenfalls die Tor- 
pedoboote als gänzlich ungeeignet erwiesen, im 
Ernstfalle ihre Schuldigkeit zu thun und die an 
sie gestellten Anforderungen auch nur halbwegs zu 
erfüllen, so wird man geneigt sein, das erstere 
anzunehmen, und alle Diejenigen werden erleichtert 
aufathmen, welche befürchten zu müssen glaubten, 
dass mit Einführung der Torpedoboote die grossen 
Flotten von mächtigen Panzer-Schlachtschiffen nun 
einfach in das alte Eisen zu werfen sein würden. 
Wir haben die Thätigkeit der Torpedoboote im 
Verlauf des Manövers an der Irischen Küste ein- 
gehend geschildert und aus ihr ergiebt sich, dass 
sie trotz der grossen Zahl, mit welcher sie ın der 
blauen Flotte vertreten waren, doch nicht im Stande 
gewesen sind, dem rothen Feinde irgendwie ernstlich 
gefährlieh zu werden, ja sogar dass sie, obgleich 
ihnen die denkbar günstigsten Küstenverhältnisse 
zu Gebote standen, sich nicht einmal zu verthei- 
digen vermochten, und alle vom Feinde genommen 
oder vernichtet wurden, denen es nicht geglückt 
war, vor dem Heranrücken der Gefahr zu entwischen. 
Als die Sache ernst wurde, rüstete sich Woodward 
mit seinen Panzerschiffen zur Schlacht und rief den 
Torpedobooten zu: sauve qui peut! 

In tactischer und strategischer Hinsicht muss 
man sich eigentlich wundern, dass Woodward mit 
seiner Panzerflotte einer fast vierfachen Uebermacht 
gegenüber nicht das Gleiche gethan hat. Entweder 
wusste er nicht, welche gewaltige Massen gegen thn 
im Anzuge waren, und dann muss man fragen, ob 
seine vielen leichten Boote und Kreuzer beim Auf- 
klärungsdienste geschlafen haben, oder er war von 
der Stärke des ihn von zwei Seiten bedrohenden 
Feindes genau unterrichtet, dann bleibt es unbe- 
greiflich, dass er sich in Belfast Lough hat fest- 
nageln lassen, statt sich mit seiner ganzen Macht 
auf die eine Division des Gegners zu werfen und 
entweder ihn zu schlagen. oder sich doch auf hohe 
See zu retten, denn die Stadt konnte er, auf ihrer 


Rhede vom dreifach überlegenen Gegner einge- 





schlossen, doch nicht retten, noch viel weniger die 
ihm gestellte Aufgabe erfüllen, die ganze Ostküste 
Irlands zu beschützen. 


Trotz der ungeheueren Anstrengungen, welche 
die englische Flottenleitung in den letzten wer 
Jahren gemacht, nachdem sie durch die weithin- 
tönenden Mahnrufe des Lord Ch. Beresford und 
Admiral P. H. Colomb aus dem starren Hindämmern 
ihres langen Schlaflebens aufgerüttelt worden, haben 
sich bei diesen Fottenübungen im grossen Style 
unzweifelhaft Mängel herausgestellt, welche die 
grösste Aufmerksamkeit und Prüfung an mass- 
gebender Stelle zur Pflicht machen. Hauptsächlich 
wird zu erwägen sein, ob man fernerhin dem Tor- 
pedoboote noch den Werth wird beizumessen haben, 
welchen ihm bislang eine bewundernde Anerkennung 
der grossen Vernichtungskraft seiner Waffe 'beige- 
legt hat, ohne seine Fähigkeiten als Seeschiff voll 
in Rechnung zu ziehen. Sodann muss das gesammte 
Maschinenwesen eines eingehenden Studiums gewür- 
digt werden. Ganz abgesehen von der durchaus 
unzulänglichen Geschwindigkeit der Durchschnitts- 
anzahl aller Schlachtschiffe, welche sich sehr leicht 
einer ganzen Flotte wie Schleppnetze anhängen 
und all ihre Bewegungen lahm legen können, muss 
die leichte Construction der Maschinen Bedenken 
erregen. Man hat zwar oft gesagt, dass Kriegs- 
schiffe nur im gegebenen Moment auf die völlige 
Ausnutzung ihrer Dampfkraft angewiesen sein sollen 
und daher nicht so stark und schwer gebaute 
Maschinen führen dürfen, wie die Handels- und 
besonders die Oceandampfer, da dieselben zu viel 
Gewicht und Platz verlangen. Was aber nützen 
ihnen Maschinen, die im gegebenen Augenblicke 
den Dienst überhaupt versagen? In den oben ge- 
schilderten Manövern tritt uns nur eine Episode 
entgegen, in welcher besondere Ansprüche an die 
Schnelligkeit der Schiffe gemacht wurden — dies 
ist die Flucht der vier blauen Kreuzer — und 
hierbei bricht von vier Maschinen gleich am 
Beginn der Fahrt, nach wenigen Stunden der 
Anstrengung eine Maschine vollständig zusammen, 
und das nicht auf einem schweren Schlachtschiffe, 
sondern auf einem für schnelle Fahrt bestimmten 
Kreuzer. Von den anderen Havarien soll garnicht 
gesprochen werden. Der dritte Hauptpunkt ist der 
erschreckende Personalmangel. Wenn solche gewal- 
tige Uebelstinde sich schon bei einem achttägigen 
Manöver zeigen, dann muss man doch fragen, wie 
sie im Ernstfall eines Krieges auftreten und wirken 
werden ? 

Im englischen Parlament scheint man in der 
That nicht ganz ohne Besorgnisse zu sein, und es 
ist characteristisch, dass sich die dort angestellten 
Vergleiche auf derselben Grundlage bewegen, welche 
dem Gedanken des eben besprochenen Manövers 
als Leitprincip gedient haben. 


Im Oberhause empfahl Lord Brassey bei der 
Discussion des Marineetats den Bau von eisenge- 
panzerten Kreuzern an Stelle der grossen Linien- 
schlachtschifie, sowie die Vermehrung und bessere 
Ausbildung der Seereserve. Earl Spencer, der 
Marineminister, vertheidigte den Bau der neuen 
Linienschlachtschiffe erster Classe, um die relative 
Ueberlegenheit der englischen Flotte gegen die 
französische und russische bis zu den Jahren 1896 
oder 97 zu behaupten. England hat gegenwärtig 11 
solcher eben fertiggestellter Schlachtschiffe gegen 
12 von Frankreich und Russland, neun sind nahezu 
vollendet, gegen 3 der beiden Länder; auf dem 
Stapel ist nur ein englisches Schiff gegen 5 in 
Frankeich und 4 in Russland. An Schlachtschiffen 
zweiter Classe hat England 14 gegen 13 Russlands 
und Frankreichs (die beiden Länder immer zusammen- 
genommen!) aufzuweisen; da aber Letztere 6 auf dem 
Stapel haben, England keines, so wird die Ueberlegen- 
heit jener im Jahre 1896 oder 1898, wo der Schiffs- 
bau gemäss der die Vertheidigung zur See reguliren- 
den Acte (Naval Defence Act) aufhirt, offenbar sein. 
Bis-zu diesem ferminus ad quem wird England 58 
Schlachtschiffe I. Classe gegen 64 von Frankreich 
und Russland haben. Dagegen ist die englische 
Ueberlegenheit an Kreuzern sehr bedeutend: 64 
gegen 40. Die grossen Schlachtschiffe werden 
nach dem „Royal-Sorerbign*-Typus gebaut, der 
eine Eisenbekleidung von 18 (in den Barbetten 
17) Zoll hat und mit 4 67-Pfündern bewaffnet ist. 
Was die Bemannung der Schiffe betrifft, so ist in 
diesem Jahre eine Vermehrung derselben um 2600 
Mann vorgesehen. 

Der Grundgedanke des besprochenen Manörers 
war ein Angriff der verbündeten russisch-fran- 
züsischen Flotte auf die englische Küste und die 
gegenseitigen Stärkeverhältnisse waren ungefähr 
nach dem thatsächlichen augenblicklichen Macht- 
bestande abgemessen. Das wichtigste Ergebniss 
sollte eine Antwort sein auf die Frage, in wie weit 
die Torpedoboote geeignet sein würden, die Ver- 
theidigung der britischen Häfen durch Aufklärungs- 
dienst und aggressiven Vorstoss zu unterstützen. 
Nach beiden Richtungen hin haben sie versagt. 


Aus Briefen deutscher Capitäne. 
Nebel - Signal - System. 





Ein befreundeter Dampfer-Capitän schriep mir, nachdem 
er meinen in No. 37 des Jahrgangs 1891 der „Hansa“ ver- 
öffentlichten Aufsatz über ein neu einzuführendes Nebel- 
Signalsystem gelesen hatte, etwa Folgendes: 

Ihr Vorschlag ist gewiss gut, dennoch habe ich meine 
grossen Bedenken bei seiner Einführung, die ich Ihnen nicht 
vorenthalten will. Zuerst kann ich Ihnen aus eigener prac- 
tischer Erfahrung mittheilen, dass es schon schwer hält, den 
Offizieren den Artikel 19 der Kaiserlichen Verordnung zur 
Verhütung des Zummmenstossens der Schiffe auf See so 
fest einzuprägen, dass keine Verwechslungen stattfinden, and 





aS 4 


aus diesem Grunde befürchte ich erst recht, dass das vor 
Ihnen vorgeschlagene Sigmalsystem vielfach Veranlassung zu 
Verwechstungen geben und somit mehr Schaden, als Nutzen 
stiften könnte. Die Sigmale werden eben nur bei Nebel und 
unsichtigem Wetter gebraucht, und da eine solche Witterung 
doch, Gottlob, nur selten eintritt, so werden sie in der 
Zwischenzeit leicht wieder vergessen. 

Zum Zweiten haben Sie wohl nicht in Betracht gezogen, 
wie weit eigentlich ein solches Signal zu hören ist, und 
werden es schwerlich glauben, wenn ich Ihnen sage: bei 
leichter Briese häufig kaum eine Seemeile, und bei sehr 
dichtem Nebel nur ', Seemeile. Das habe ich nämlich bei 
meiner letzten Collision erfahren; denn mein Schiff lag still, 
weil ich wegen Lothens auf 62 Faden gestoppt hatte, dann 
Dampfpfeife hören, Dampfer sehen, ein grosser Krach und 
— das Unglück war geschehen — alles dauerte nur eine 
Minute. Also wie weit kann der Dampfer, der im günstigsten 
Fall mit voller Kraft nur 81/ Knoten lief, ab gewesen 
sein? (Anm. Ich vermuthe, dass er erst im letzten Augen- 
blick das Signal gegeben hat.) 

Drittens kann man gar nicht bestimmt feststellen, von 
welcher Richtung ein Signal kommt, denn häufig stehe ich 
mit zwei oder drei Mann auf der Brücke, einer noch dazu 
voran auf dem Ausguck: der letztere ruft: „Signal rechts 
voraus,“ während ich selbst glaube, dass es 3—4 Striche an 
B. B. oder St. B. ist, und der dritte aagt: „Nein, es ist 
beinahe dwars.“ Es sagten auch der englische Richter und 
dessen Beisitzer bei der Verhandlung über meinen Seeunfall 
in London: „As regards the whistles, I cannot help thinking, 
that the discrepencies show, how difficult it is fo draw any 
exact conclusion from such sounds as to the direction.“ Ein 
englischer Capitän und langjähriger Freund bestätigte mir 
dies ebenfalls im letzten Jahre. Er kam mit seinem Schiffe 
son Sunderland und war nach Frankreich bestimmt, er läuft 


lings der Küste und zwischen den Bänken durch, es tritt | 


Nebel ein, sehr dicht, er stoppt, lothet, geht wieder langsam 
voraus, hört ein Nebelhorn von einem Feuerschiffin NW, stoppt, 
lothet wieder, hört das Signal zum zweiten Male in NW von 
sich, will, da es all right ist, zu Anker gehen; sitzt aber 
mit einem Male fest. Später klart es auf, und das Feuer- 
schiff, von dem er die Sirene gehört hat, liegt NO von ihm, 
und der begreift jetzt, wie es gekommen ist, dass er fest- 
sitzt. So unglaublich die Sache klingen mag, wahr ist sie doch. 

Dann die Fahrt der Schnelldampfer: Ich war zwischen 
Dungeness und Beachy Head ganz langsam westwärts steuernd 
in dichtem Nebel, höre hinter mir eine Dampfpfeife, eine 
Minute später höre ich wie der Dampfer an mir vorüber, 
saust, und als er zum zweiten Male pfeift, ist er schon voraus 
und auch verschwunden. Ist das Langsamfahren, oder dem 
Gesetz entsprechend, wenn ich celbst noch 5 Knoten Fahrt 
machte? Daher, ehe ein Signal aus dem von Ihnen erfun- 
denen System erkannt werden kann, ist schon die Collision da. 

Meines Erachtens werden Collisionen doch vorkommen, 
selbst bei dem besten Nebel - Signalsystem, was erfunden 
werden könnte; aber sie zu vermindern und in ihrer Wirkung 
abzuschwächen wäre nur dadurch möglich, wenn es inter- 
national eingeführt würde, und zwar auf gesetzlichem Wege, 
dass alle Dampfer bei Nebel mit höchstens 4 Knoten Fahrt 
fahren dürften, (man hört bei langsamer Fahrt ein Signal 
auch besser) und ausserdem, sobald als ein Signal gehört 
würde, stoppen müssten bis sie sich über Lage und Richtung 
des betr. Schiffes richtig überzeugt hätten. Meine Collegen 


“von den Schnelldampfern werden allerdings sagen, das ist 


nicht möglich, denn wenn unsere Maschine so lengsam wie 
möglich geht, macht das Schiff noch 6—7 Knoten. Ich gebe 
dies zu, aber: „so stoppt die Maschine und lasst nur ab und 
zu ein paar Schläge vorwärts gehen, um Steuer zu halten“, 
wäre mein? Antwort derauf, Viele Collisionen würden dadurch 
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vermieden, oder die Folgen doch so abgeschwächt, dass 
Mannschaften und Passagieren Zeit bleibt sich in den Böten | 
zu retten. Ausserdem sollte viel mehr Sorgfalt auf das 
Klarmachen der Böte verwandt werden. Die Böte sollten 
bei Nebel stets klar zum Herunterlassen sein, "wenigstens 
Beräße ab, Zurrings tos etc. Dadurch, dass Alles fest war, 
ist die ganze Besatzung des belgischen Dampfers „Una“ 
ertrunken. 

Ich habe Ihnen nur von Dampfern gesprochen, wie 
sieht's aber mit den Seglern aus? Viele lassen Alles stehen, 
wenn nur der Wind günstig ist, und haben dazu noch ein 
Horn, was kaum 2 Schiffslängen zu hören ist; das sind 
schlimmere Feinde, als die Dampfer selbst unter einander, 

Aber mit meinem Wunsche in Betreff der 4 Knoten 
Fahrt, hat es wohl noch gute Wege, Das Publikum will ja 
eben nur schnell und immer schneller fahren, aus diesem 
Wunsche entstanden die Schnelldampfer umd auf denen heisst 
es, wie Capt. . ... neulich ganz richtig sagte: „Sein oder 
Nichtsein.“ Wie oft muss ein solcher Dampfer-Capitän gegen 
seine Ueberzeugung und sein Gewissen handeln, aber er muss 
seiner Stellung wegen, und Gewohnheit macht dabei viel. 


— 


Mir wurde letzthin von einem bekannten Collegen gesagt: ' 


„Langsam Fahren existirt nicht bei uns, auch nicht einmal 
im Canal; denn »wer die meiste Fahrt läuft, leidet, wenn’s 
ein Unglück geben soll, den wenigsten Schaden«* 

Das sind meine Bedenken und Gründe gegen das von 
Ihnen erdachte Signalsystem, ich will sie dadurch nicht ent- 
muthigen weiter darüber nachzudenken und solls mich freuen, 
wenn Sie etwas noch Einfacheres erfinden könnten. Wir 
Dampferführer haben so wenig Zeit, uns mit solchen Sachen 
eingehend zu beschäftigen. 


Obgleich die hier wiedergegebene Ansicht meines Freun- 
des der Einführung des vorgeschlagenen Nebel-Signalsystems 
durchaus nicht das Wort redet, habe ich mich doch 
darüber gefreut in dem Schreiben eingehend die Gründe 
hervorgehoben zu finden, die ihn zu seinem Urtheil geführt 
haben. Weil ein so eingehendes Verfahren seitens unserer 
Schiffsführer leider nur äusserst selten beobachtet wird, so 
nehme ich keinen Anstand den Inhalt des Schreibens zu 
veröffentlichen, zumal als darin viele Puncte der practischen 
Schiffsführung erwähnt worden sind, die ein öffentliches Interesse 
wohl beanspruchen können, Ausserdem möchte ich gleich- 
zeitig Veranlsssung nehmen, einige irrthümliche Ansichten 
meines Freundes zu berichtigen und weitere Vorschläge zu 
machen, um die geltend gemachten Bedenken möglichst zu 
ontkräften, und das damals vorgeschlagene Nebel - Signal- 
system nochmals in freundliche Erinnerung zu bringen“. 

Was den ersten Einwand betrifft, so dürfte es zweck- 
mässig sein in der Nähe des Signal-Apparats auf der Brücke 
ein kleines Brett anzubringen und auf diesem die Signale 
mit ihren Bedeutungen zu verzeichnen. Dieses Brett könnte 
gleichzeitig die im Artikel 19 der Kaiserlichen Verordnung 
zur Verhütung des Zusammenstossens der Schiffe auf See 
vorgeschriebenen Signale aufnehmen. Dadurch würde den 
Offizieren Gelegenheit geboten, sich diese Signale fest einzu- 
prägen, und Verwechslungen würden auf leichte Art ver- 
mieden. 

To Bezug auf den zweiten Punkt bemerke ich, dass über- 
haupt nur dann von einem Nebel - Signalsystem ein Erfolg 
erwartet werden kann, wenn allerseits sehr langsam gefahren 
wird. Dass dieses „sehr langsam“ immerhin nur ein relativer 
Begriff sein kaun und bei verschiedenen Schiffen auch eine 
verschiedene Auslegung erforderlich macht, dürfte jedem 
Nautiker einleuchten. Was die Schnelldampfer anbetrifft, so 
habe ich hier der Ansicht meines Freundes entgegen zu 
halten, dass diese Schiffe im Allgemeinen schon deswegen 
rascher fahren dürfen, als andere, weil sie hedeutend besser 
und schneller manövriren, als jeder andere Dampfer und auf 
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einem solchen Schiffe überhaupt viel besser aufgepasst wird. 
Selbstverstiindlich ist bei Nebel eine angemessene Grenze 
inne zu halten, deren Bestimmung wir übrigens getrost dem 
Ermessen des Führers eines solchen Dampfers überlassen 
dürfen; denn dieser ist in der Regel nicht nur ein hervor- 
ragend befühigter Seemann, sondern auch ausserdem schon 
eine geranme Zeit in dieser Fahrt beschäftigt gewesen. bevor 
er seine verantwortungsvolle Stellung erlangt hat und weiss 
ganz genan, dass nicht nur seine Existenz, sondern auch die 
Sicherheit seines eigenen Lebens in solchen Stunden von 
seiner practischen Befihigung und Tüchtigkeit abhängt. 
Dazu kommt noch, dass er zu solchen Zeiten nicht, wie mein 
Freund zu glauben scheint, gegen seine Ueberzeugung und 
sein Gewissen handeln muss, seiner Stellung wegen, sondern 
dass ihm seine Rheder immer ans Herz legen: „Nehmen Sie 
sich in Acht, seien Sie vorsichtig bei Allem, was sie thun 
und bedenken Sie stets, dass von Ihrer geschickten Handlungs- 
weise das gute Renommee unserer Gesellschaft abhängt, 


Ob der Ton eines krüftigen Dampf-Nebelhorns den Nebel 
nieht weiter zu durchdringen vermag, als hier angegeben ist, 
mag vorläufig unerdrtert bleiben; gesetzt es wäre so, dass 
derselbe nur bis auf eine Entfernung von 1 Seemeile deutlich 
gehört werden könnte, dann würden 2 einander direct ent- 
gegen fahrende Schiffe bei 4 bis 5 Knoten Fahrt immerhin 
5 bis 8 Minuten gebrauchen, um zusammen zu kommen; da 
bliebe doch noch Zeit genug, um das gehörte Signal zu 
deuten und die Collision durch entsprechende Aenderang 
des Kurses zu verhüten. Wenn aber die Schiffe, entreren 
der erwähnten Kaiserlichen Verordnung, ihre Fahrt nicht in 
dem Maasse mindern, wie es die Sicherheit des Lebens der 
Mannschaft und der am Bord befindlichen Passagiere drin- 
gend erfordert, so ist allerdings das beste Nebel-Signalsystem 
nicht im Stande, in dieser Beziehung eine Verbesserung der 
auf See bestehenden Verhältnisse herbeizuführen. 


Auf einem Dampfer dürfte, unter sonst günstigen Ver- 
hältnissen, bei Nebel und unsichtigem Wetter folgende Praxis 
empteblenswerth sein, da siefür die Sicherheitdie grisstmigliche 
Garantie bietet. Man fährt sehr langsam Ya bis 1 Seemeile, 
stoppt dann, macht das vorgeschriebene Nebelsignal und 
wartet etwa 1 bis 2 Minuten, ob irgend etwas zu hören ist 
(man hört natürlich viel besser, wenn die Maschine nicht 
arbeitet) und setzt dann in der angegebenen vorsichtigen 
Weise seine Reise fort. Bei solchem Verfahren dürfte das 
vorgeschlagene Nebel-Signalsystem seinen Zweck ganz be- 
sonders gut erfüllen. Allerdings muss zugestanden werden, 
dass ein solches Manöveriren nicht überall angebracht ist, 
weil dadurch das Besteck, hei lange anhaltendem Nebel, so 
unsicher werden kann, dass man schliesslich gar nicht mehr 
weiss, wo man ist, was namentlich in engen Meerestheilen 
verhiingnissvoll werden kann. Auch wäre beispielsweise bei 
den Binken von Newfoundland, wo man wicht selten 56 
Stunden Nebel hat, eine solche Praxis kaum anzurathen, 
weil es hier darauf ankommt möglichst bald durch die 
Nebelschicht zu kommen; indessen giebt es Stellen genug, 
wo das erwähnte Verfahren zum Nutzen der Schifffahrt 
Anwendung finden könnte. 

Hinsichtlich des dritten Punktes ist die Sache allerdings 
recht schwierig; aber — sollte es nicht möglich sein, durch 
kugelförmige oder parabolische Schirme, die hinter der Ton- 
quelle in ähnlicher Weiss anzubringen wären, wie wir sie 
hinter der Lichtquelle in den Laternen der Seiten- und 
Topplichter anzubringen pflegen, den Schallwellen eine be- 
stimmte Richtung zu geben und so ein Feld zu begrenzen, 
der Ton nur deutlich sondern auch von 
der riehtigen Richtung her wahrgenommen werden kann? 
Bei der grossen Verwandtschaft des Schalls mit dem Lichte 
scheint mir die Möglichkeit nieht unwahrscheinlich. und es 


in welchem nicht 


dürften aus diesen Grunde Versuche nach dieser Richtung 


hin am Lande, oder im Hafen bezw. auf einem Revier in 
passender Weise angestellt, wenn sie-einen positiven Erfolg 
hätten, für die moderne Schifffahrt von grosser Bedeutung 
werden können, Ich möchte sie den betr. Kreisen empfehlen. 

Was die Klage meines Freundes über die Nebelhorner 
einzelner Segelechiffe anbetrifft, die ich allerdings ans eigner 
Erfahrung als berechtigt anerkennen ınuss, so ware diesem 
Uebelsiande leicht abzuhelfen, wenn eine gesetzliche Vor- 
schrift erlasen würde, nach welcher die Nebelhörner aller 
Schiffe, ebenso wie die Positionslaternen, einer officiellen 
Prüfung, für unsere Schiffe etwa seitens der Agenturen der 
Deutschen Seewarte, zu unterziehen wären, und nur für gat 
befundene Nehelhörner in Gebrauch genommen werden dürften. 
Sollte es gelingen ein solches Gesetz auf eine internationale 
Basis zu stellen, so wäre dies allerseits mit Freuden zu 
begrüssen, und würde dadurch die Sicherheit von Leben und 
Eigenthum auf See gewiss bedeutend erhöht werden. 

Zum Schluss erlaube ich mir noch die Bitte auszusprechen, 
dass auch andere Capitäne dem Beispiel meines Freundes 
folgen und mir kurz ihre Ansicht über das in Vorschlag 
gebrachte Nebel - Signalsystem unter Anführung der sie zu 
ihrer Ansicht bestimmenden Gründe mittheilen möchten ; auch 
dürfte es sich in Anbetracht der grossen Wichickeit eines 
solchen Signalsystems für die Schifffahrt wohl empfehlen, 
dass die zur Zeit sehr zahlreich hesuchten Schiffer- und 
nautischen Vereine den Vorschlag einer eingehenden Be- 
sprechung würdigten, worin die Licht- und Schattenseiten 
vorartheiisfrei beleuchtet werden; denn nur auf diese Weise 
kann schliesslich ein brauchbares Nebel-Signalsystem geschaffen 
werden, Lining. 





Vermischtes. 


In dem französischen Leuchtfeuer-Verzeich- 
niss vom Jahre 1893 befindet sich folgende Bemerkung: 

Die Feuerschifie an den Küsten Frankreichs gebrauchen 
bei nebligem Wetter die Glocke oder das Horn nur, um sich 
gegen Kollision mit anderen Schiffen zu schützen. Diese 
Signale sind nicht als Unterseneidungssignale zu betrachten, 
welche dem Seefahrer angeben, an welchem Theile der Küste 
er sich befindet. Auf eine bestimmte Charakteristik dieser 
Signale, welche nur von geringer Hörweite sind, ist nicht 
zu zühlen. 

Eine das 
Ruytingen, welches mit einer Nebelsirene ausgerüstet ist. 


Ausnahme hiervon macht Feuerschiff von 





In Wilhelmshaven wurde vor ca. 14 Tagen die 
Besatzung der Kreuzereorvette „Kaiserin Augusta” auf ihre 
etatsmüssige Höhe von 427 Mann gebracht und die noch 
fehlenden Mannschaften (die „Kaiserin Augusta“ gehört zur 
Nordseestation) von hier nach Kiel in Marsch gesetzt. Zu- 
gleich übernimmt auch Capitän zur See Büchsel das Commando 
über das Schiff. Vor Antritt der Reise wird die „Kaiserin 
Augusta“ noch weitere Probefahrten zu machen haben. Die 
Ausreise selbst dürfte kaum früher als im ersten Drittel 
dieses Monats erfolgen, da nach dem „Newyorker Herald“ 
als Tag für die Versammlung der Geschwader und Schiffe 
fremder Nationen in Hampton Roads der 26. April in Aus 
sicht genommen ist, die „Aniserin Augusta’ aber bequem 
in 10 Tagen, bei mittlerer Geschwindigkeit, die Reise nach 
Man schreibt uns ferner, dass, 
da Oesterreich, Griechenland, Türkei, Serbien, Rumänien und 
Uruguay sbgelehnt hätten, an der Flottenrevue theilzunehmen 
und Russland seine Ahsicht ein grüsseres Geschwader zu 


Newyork machen kann. 


senden, aufgegeben habe und nur drei Kreuzer sch cken 
werde, etwa im Ganzen 27 Schiffe fremder Marinen in Hamp- 
ton Roads versammelt sein würden; die Flotte der Vereinigten 
Für die Flottenrevue sind 
300 000 Doll. zur 


Staaten also nicht einbegriffen. 


seitens der amerikanischen Regierung 
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Bestreitung der Kosten und für Repräsentation vorgesehen. 
Einer Correspondenz der „Army and Navy Gazette“ zufolge soll 
Italien beabsichtigen, ausser den drei Rammkreuzern „Eina“ 
„Giovanni Bausan“ und „Dogali" noch die Kanonenbite 
„Andrea Provana“ und „Sebastiano Veniero“ hinüberzusenden. 
Dünemark wird durch den Kreuzer „Valkyren‘ vertreten. 
Die Regierung von Venezuela entsendet zwei Kanonenböte. 
Die russische Marine wird officiell auf der Ausstellung in 
Chicago selbst durch ihren neuesten und gleichzeitig grössten 
Kreuzer der Welt, den „Rurik“ von 10000 T. in einem 
Modell, ferner durch cin Halbmodell des Panzerschiffes 
„Pomjatj Azow", sowie durch Modelle verschiedener Torpedo- 
böte und marinetechnischer Constructionen vertreten sein. 
Auch unsere deutschen Werften werden die Ausstellung 
beschicken. So die Vulkanwerft mit Modellen ausgeführter 
Kriegsschiff- und anderer Schiffsbauten und einem ‘grossen 
Plan ihres Etablissements. Schichau vertritt mit Recht die 
deutsche Torpedobootsbauindustrie durch eine Anzahl vor- 
zügrlich ausgeführter Modelle, während die Germaniawerft bei 
Kiel dureb die Modelle ihrer tir unsere Marine ausgeführten 
Kriegsschiffbauten, nämlich „Wörth“, „Kaiserin Augusta“, 
„Prinzess Wilhelm“, „Greif“ und „Siegfried“, vertreten 
sein wird. Die Werft der Actiengesellschaft Weser ist nicht 
genannt; doch ist kaum daran zu zweifeln, dass auch sie die 
Ausstellung beschicken wird, um so mehr, als sie auf manchen 
stattlichen Kriegsschiff’bau verweisen kann. 


Deutsche Dampfschiffs-Rhederei zu Hamburg. 


Im Jahresbericht dieser Rhederei heisst es: Das ver- 
flossene Jahr ist für unsere Gesellschaft sehr ungünstig ge- 
wesen. Sowohl die Frachtraten nach und von Ostasien, als 
auch die Zwischenfrachten waren äusserst niedrig, wodurch 
die „Kingsin-Linie* eine bedeutende Mindereinnahme an 
Bruttofrachten gegen das Vorjahr erlitt. Die Choleraepidemie 
hat unsern Frachtverkehr ebenfalls nachtheilig beeinflusst, 
und wenn auch kein Erkrankungsfall an Bord unserer Schiffe 
vorkam, so hat doch manche Ladung den Weg über andere 
Häfen genommen, 

Die „Kingsin-Linie* ergab auf 26 Reisen nach Japan 
und einer Reise mit Marinemannschaften nach Colombo 
einen Gewinn von 511,981.21 . Die „Sunda-Linie* liess 
auf 3 Reisen einen Verlust von 101,050.32 4, worin die 
Unkosten enthalten sind, welche durch die in der ersten 
Hälfte des Jahres erfolgte Einstellung der Fahrten auf der 
„Sunda-Linie“ u. a. eine Abfindungssumme zur Lösung des 
Miethscontractes für den Kaischuppen in Amsterdam von 
rund 16,000 4 entstanden sind, Es verbleibt somit ein 
Gewinn an Frachten von 410,930.89 . und nach Abzug 
der Handlungsunkosten, Prioritätszinsen u. s. w. ein Betriebs- 
überschuss von 232,874.53 4, Da dieser Betrag nicht völlig 
für die nöthigen Abschreibungen von dem Buchwerthe der 
Schiffe ete. ausreicht, so entsteht ein Verlust von $2,223.84 M, 
den wir zusammen mit dem Debetsaldo des letzter Jahres 
vorgetragen haben. Wegen der Tilgung dieses Verlustsaldos 
durch eine Capitalreduetion resp. eine Zusammenlegung 
unserer Actien sind wir auch jetzt noch nicht in der Lage, 
Vorschläge zu machen, 

Es gelang unsern Bemühungen, drei kleinere Schiffe 
der „Kingsin-Linie“, die ‚‚Iphigenia“, „Lydia“ und „Poly- 
hymnia“, zu dem Buchwerthe nahe kommenden Preisen zu 
verkaufen. Da sich bisber für den Verkauf der aus der 
„Sunda-Line* stammenden Dampfschiffe „Salatiga“, „Lawang" 
und ,,Priok“ keine passende Gelegenheit geboten hat, so 
wurden dieselben in die „Kingsin-Linie“ eingereiht, auf 
welcher sie auch bis auf Weiteres Beschäftigung finden 
werden. Die durch den Verkauf von Schiffen Hlüssig ge- 
wordenen Gelder finden Verwendung für den Neubau von 
zwei grösseren Ladungsdampfern, welche bei hiesigen 
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Schiffswerften, den Herren Blohm & Voss, Commandit- 
gesellschaft auf Actien, und der Reiherstiegschiffswerfte und 
Maschinenfabrik, zu günstigen Bedingungen in Auftrar 
gegeben worden sind. Die Fertigstellung dieser Schwester- 
schiffe „Gerda“ und „Irene“ soll Anfang März resp. Ende 
Mei .erfolgen. Die Dampfschiffe werden je 5500 Tons 
Ladung, demnach erheblich mehr als die grüssten Schiffe 
unserer jetzigen Flotte, nehmen können, und zwar ohne 
wesentliche Steigerung des Kohlenverbrauchs und der Be- 
triebskosten. 


Veränderte Fallzeit der Zeitbälle zu Kiel und zu Wilhelms- 
haven. 

Seit Einführung der mitteleuropäischen Zeit (mittlere 
Ortszeit des 15. Lingengrades östlich von Greenwich) am 1. 
April d. J. fallen die Zeitbälle zu Kiel und Wilhelmshaven 
von diesem Tage ab: 

1. um 04 0m O8 mitteleuropäischer Zeit, gleich 11 20 m 
08 mittlerer Greenwicher Zeit; 

2, um Ihom 08 mitteleuropäischer Zeit, gleich 02 Om 
058 mittlerer Greenwicher Zeit. 


Die erste Karte von Amerika. 

Unter den vielen historischen auf die Entdeckung Amerikas 
bezüglichen Gegenständen, welche die Columbus-Ausstellung 
zu Chicago zeigen wird, soll auch die älteste Landkarte von 
Amerika vertreten sein, meldet das Patent- und technische 
Bureau von Richard Lüders in Görlitz. Dieselbe gehört dem 
Madrider nautischen Museum und soll die Originalzeichnung 
von Juan de la Cosa gefertigt sein, einem in seiner Zeit 
berühmten Seefahrer, der Columbus auf den beiden ersten 
Reisen als Steuermann begleitete und. die Landkarte im 
Jahre 1500 zu Puerto de Santa Maria fertigte, 


Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seeschitfer zu Hamburg. 

Sitzung vom 5. April 18%. Der Vorsitzende er- 
öffnete die Versammlung um 84 15m mit der Mittheilung, 
dass abermals der Verlust eines treuen Mitgliedes zu be- 
klagen sei. Am ersten Osterfeiertage sei die sterbliche Hülle 
des Schifferalten, Capitän Lorenzen der Erde übergeben 
worden. Die Anwesenden ehrten das Andenken des Ver- 
storbenen durch Erheben von den Sitzen. Es erfolgte so- 
dann die Aufnahme des Herrn Capitän Robert Dinse zum 
ordentlichen Mitgliede des Vereins, 

Aus der Registrande ward ein Schreiben bekannt 
gegeben, in welchem die Wittwe des Klempnermeister H. 
Thomsen in Lübeck anzeigt, dass sie das in allen Seefahrts- 
kreisen rühmlichst bekannte Schiffslaternen - Fabrikations - 
geschäft fortführen werde. 

Auf dem Gabentische fand sich dies Mal nur eine kleine 
strohgeflochtene Tasche, welche aber ein hochinteressantes 
fieschenk des Herru Capitän Doherr für die ethnographische 
Sammlung der Vereines enthielt. Dasselbe besteht aus zwei 
nautischen Instrumenten der Inder, wie sie die Seeleute von 
Madras und Calcutta zur Messung der Polhöhe gebrauchen. 
Dies Instrument stellt sich als eine kleine Holztafel dar von 
etwa 10X8 Centimeter mit einer durch ein Loch in der 
Mitte des Brettchens laufenden Schnur, in der sich in be- 
stimmten Abständen von einander eine grössere Anzahl 
Knoten befinden. Diese Instrumente sind in Indien nicht 
käuflich zu bekommen, da sie wie Kleinodien hoch gehalten 
werden; wissensdurstige Fremde sind daher auf dem Dieb- 
stahl angewiesen. Den Instrumenten war ein Bogen Papier 
beigefügt, auf welchem sich in malayischen Characteren die 
15 zur Berechnung nothwendigen Formeln verzeichnet fanden. 
Man beschliesst, dies Schriftstiick zur Uebersetzung an das 
Orientalische Seminar in Berlin zu senden. 





166 


Hierauf wird ein Artikel der Hamburger Börsenhalle 
verlesen, in welchem sich ein aktiver Capitän darüber be- 
klagt, dass s, Z. die Mitglieder sich im Vereine Deutscher 
Seeschiffer nicht hätten über den Vorschlag äussern können, 
auf Borkum-Feuerschiff eine Lootsenstation zu errichten, da 
das Thema nicht zur Discussion gestellt worden sei. Der 
Vorsitzende bemerkt hierzu, dass der betreffende Antrag vor 
Eröffnung einer Debatte über denselben von seinem Antrag- 
steller zurückgezogen worden sei; um aber jeder Klage die 
Spitze abzubrechen, stellte er das weitere Verfahren dem 
Gutdürken der Versammlung anheim. Diese beschliesst 
jedoch einstimmig den Uebergang zur Tagesordnung. 

Anf dieser stand die Weiterdurchberathung der Revision 
der Seemannsordnung. 

SS 81, 82, 84 werden unverändert gelassen 

Dem $ 81 wird ein Zusatz angefügt, nach welchem eine 
besondere Strafbe stimmung getroffen werden soll für muth- 
willige Sachbeschädigung, insbesondere von Rettungsapparaten. 

Die $$ 85 bis mit 96 sollen unverändert in ihrer der- 
zeitigen Fassung belassen bleiben. 

§ 97 gieht insofern zu Bedenken Anlass, als in ihm der 
Schiffer mit schwerer Strafe bedroht wird, wenn er „seine 
Verpflichtung, für die gehörige Verproviantirung des Schiffes 
zu sorgen“ fahrlässiger Weise unterlassen hat, Es wird in 
der sich daran knüpfenden Debatte hervorgehoben, dass diese 
Bestimmung auch aus der Zeit der Segelschifffahrt stamme, 
wo die Ausrüstungsgeschäfte in der Regel ganz dem Capitän 
Heutzutage besorgt das der Rheder 
und entlässt einfach den Capitin, welcher mit seinen An- 


überlassen wurden, 


onlsungen unzufrieden ist. Deshalb wird an der hetreffen- 
den Stelle die Clausel eingefügt: „Falls ihm die Verprovian- 
tirung obliegt.“ 

Schluss der Sitzung 10 Uhr 10 m. Nächste Tayres- 
ordnung: Fortsetzung der Berathung der Revision der Seo- 
mannsordnung. 





Frachtenberichte. 


Ka Frachionbericht 
Hamburg, den 5. April 1893. Der ohnehin beispiel- 
los Haue Frachtenmarkt wurde noch weiter schädlich beein- 
flusst durch die Osterfeiertage, so dass nur ein sehr be- 
schränktes Geschäft sich entwiekeln konnte, 
Die uns zu Ohren gekommenen Frachtabschlüsse sind die 
folyenden: 
»Thistlebank“. Chilenische Salpeterplitze/Kuropa 21/3 
“(1/8 direkt. 
„Loch Bredan“, Chilenische Salpeterplätze/Europa 22/6 
1/8 direkt. 
„Minna“, Talcahuano/Europa 22/6 p. Ton Weizen, 
„Earl of Dunmore*, Puget Sound/Port Pirie 36/3 Theilladung 
für Sydney 27/6 p. 1000 super. Fussholz. 
„Cambrian King“, Melbourne/Europa 21/— *!. 1/8 direkt 
p. Ton Weizen, 
„Edward Pembroke“, Newcastle NSW/Lyttleton mit Kohlen 
u. von dort mit Weizen nach U, K, 29/6, Cont; 32/—. 
„Seafarer“, Caleutta/Europa 17/6 Jute, 
„Siren“, Caleutta/New-York $ 3. 
„Mary Frost“, Laguna d./T./Europa 29/— Farbholz, 39/— 
Cedern Mahagoni. 
„Florence Stella“, Cardif/Bahia 13/—. 
„Durham“, Cardiff/Panama 16/9. 
„Cavalier*, Cardiff/San Franciseo 14/6, 
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New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 

New York den 24. März 1893. Der flüchtige Anlauf 
zu einer Besserung in den Getreidevollladungen, von dem 
wir letzte Woche berichten konnten, hat wieder einer 
äussersten Flauheit Platz gemacht, so dass wir im geren- 
wärtiren Augenblicke unseren Markt beinahe ganz ohne 
solche Aufträge sehen. So lange als die Speculation die 
Preise für unsere Cerealien ohne Rücksicht auf den. Wett- 
bewerb anderer Exportländer so fest hält, dürfen wir auf 
keinen dauernden Aufschwung der Frachten hoffen, and die 
derzeitigen Raten sind lediglich dureh die geringe Anzahl 
beschäftieungssuchender Schiffe aufrecht erhalten. Einige der 
Geschäfte nach Spanien und Portugal, von denen wir in 
unserem Letzten sprachen, sind mittlerw :ile erledigt worden, 
aber die Einzelheiten dieser Abschlüsse sind gebeinmn gehalten 
worden, und einige wenige solcher Transactionen schweben 
noch. Mehrere Dampfer werden für lange Reisen verlangt, 
und unsere Befrachter, welche seit einiger Zeit sich Tonnave 
zu sichern suchten, werden jetzt wol etwas mehr bezahlen 
müssen, 

In unserem Segelschiffmarkte ist keine Veriinderung 
eingetreten, und der Vorrath an Räumte ist dem beschränk- 
ten Bedarf zerenüber Die Frachten 
verharren auf ihrem äusserst niedrigen Stande und Schiffe, 


mehr als genügend. 


denen an Beachäftigung gelegen ist, müssen sich weitere 
Kürzungen gefallen lassen. Bedauerlicher Weise fehlt auch 
jedes Anzeichen für eine schleunige Besserung der Lage. 
Getreide Provisionen. 
ld Nom). 10/a1ld/ 

24 gefrgt. 10/ 


Liverpool. Dampfer 
London, Dampfer 


Glasgow, Dampfer ld , 10; 
Bristol Pal, bb 

Hull saad „ 17/6 
Leith Ba2tial „ 17/6 
Newcnatle ad 17% 
Hamburg, 25 pie. 75 pig. 
Rotterdam, 4/aadc. weirgt. 18 cents, 
Amsterdam, Sc. Noml. 18 cents, 
Copenhagen, 2/ gefrgt. 226 
Bordeaux, 2/3 30a35 cents. 
Antwerpen. 2d. „ 10/ 
Bremen, 45 pfg. Noml. 85 pfg. 
Marseille, 1/9a2/ 20/ 


Baumwolle, Mehl i. Säcken 


gepresst. a. Oelkuchen. Maasscnt. 
Liverpool, Dampfer  3-82d 5} 8/9al0/; 
London, Dampfer rauen (ae 10/ 
Glasgow, Dampter unsere 5/ 15/ 
Bristol rer 8 15/ 
Hull | 17/6a20/ 
Leith BTL ET 10, 20/ 
Newcastle TEE 10/ 20/ 
Hamburg, 9-32c. 12/2 cents. 50 mk. 
Rotterdam, beeeonee # cents. 16 e. 
Amsterdam, 25 cents, cents. 16c. 
Copenhagen, = ss eee 17/6 25/ 
Bordeaux, eee eee 25 cents. $8. 
Antwerpen, 83-324. 7/6 17/6a20/ 
Bremen, 5-32d. ren 50 mk. 
Marseille, OO m . 14 20/022 /6. 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork f. 0. Ver. Kön. Continent. Shanghal. 
4 Y. Balt. Direct, 
Getreide per 
Dampfer noml, 2/6 2/6 2/3 | ee 
Raff. Petrol. 
per Seg, ee 1/4, 2la2l}/ac. 
Caloatta, Japan. 


13al4e. IBalfe 


» L/4ya2/6 
" Hongkong. Java, 
Getreide per Dampfer .... 


Rai. Petrol. per Segl. 17a17 "fac. It. 


ale 


Sprechsaal. 


(Die Redaction ist für die im ,Sprechsaal“ aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich.) 


Port Said März 1893. 
Verehrte Redaction! 
In No. 47 v. J. und No. 1 d. J. der „Hansa“ wurde 
im Sprechsaal auf meine Auslassunven hetrefis des Ruder- 
commandos (No, 46 v, J. unter J. M. „Hansa“ Sprechsaal) 
hingewiesen und die Richtigkeit derselben neben 
berufener Seite, 


mancher 
in Frage 
Nun erkenne ich aber Joch den Werth der Neuerung 


freundlichen Zustimmung von 
gestellt, 
an und meine nur, dass durch einseitiges Vorgehen ein grosser 
Fehler gemacht wurde, der mit seinen Folgen nicht immer 
unschuldieer Natur bleiben kann. 

Wäre in dieser wichtigen Frage auf internationalen Be- 
schluss hin, von einem gewissen Zeitpunkt an, mit dem alten 
Commando aufyeriumt uml das neue Commando auf den 
Schiffen aller Nationen dafür eingeführt, se hätte jeder Ser- 
mann (auch ältere Leute) seine Pietät gegen Altgewohntes, 
zum Besten der wirklich guten Neuerung geopfert und gern 
links und rechts um mitgemacht. 
die 


und Rechts von Haus aus 


Der zweite, oben erwähnter Artikel, sagt, dass 
Suezeanal - Lootsen an Links 
gewohnt sind, es gilt solches nur für den, jetzt mehr und 
mehr zurück gehenden Bruchtheil, der sich ans Angehörigen 
einzelner Mittelmeervölker zusammen setzt, 

Aber Leute Uebernahme ihrer 


Stelle, während einer Aspirantenzeit auf Port und Starhord 


selbst diese sind bei 
Ich komme 
dieser Tage zum dreissigsten Male durch den Canal, fand 
aber stets, dass den, oft leicht anfgeregten Leuten auch in 
kritischen Momenten tar Port und Starboard geläufig blieb, 

Ein klein wenig selbstgefällig, meint obiger Artikel, dass 
wohl alle Navigatenre Freunde 
sind, bedingungsweise Freunde 
urtheilen doch z B. mein jetziger und letzter Capitän (beide 
Herren blieken auf eine zehn und fünfzehnyährige Fahrzeit 
als Schiffstührer zurück) genau in meinem Sinne. 

Aber selbst wenn sich das neue Commando allmahlig 
mehr einbirgert, wenn selbst die Engländer uns folgen, sollte 
man nicht für immer die besseren Commandeowörter Backbord 


dressirt und brauchen nur dieses Commando. 


des nenen Commandos 


wäre richtiger gewesen ; 


und Steuerbord aufyeben. 

“The seefahrende Welt mag für die Periode von 3—4 
Jabren rechts und links fahren, acceptire dann aber (diese 
zweite Uehergangsperiode ist ungeführlich) Stenerbord für 
Rechts und Backbord für Links, wodurch die Drehung des 
Schiffes und des Steuerrades im Einklang mit dem, nach den 
Schifsseiten gegebenen Commando, stehen werden.*) 

Es wäre doch nicht gut, wenn dem Nachwuchs der 
jetzigen Seeleute obige Bezeichnungen verloren gingen; ihm 
und der Seefahrt (auch z. B. den Verordnungen zur Ver- 
hiitung von Zusammenstössen auf See) wäre dann vielleicht 
besser, wenn er statt nur links und rechts um, gleich kehrt 
marsch machte und an Land bliebe. 

Nun noch Einiges über die hier oft vorgeschlagenen, 
immer ja gut gemeinten, Aenderungen in Bezug auf Lichter- 
führung und Ausweichen der Schiffe, 

Kann in diesen Fragen eine Besserung durch eine 
Aenderung nicht erzielt werden, so ist Letztere einfach nicht 
berechtigt und diesbezügliche Vorschläge mehr als nutzlos, 
Führt ein Schiff die jetzt vorgeschriebenen Lichter, gut 
leuchtend, so wird solches hei sichtiger Luft jedem Schiffs- 
offizier genügen. (Bei Nebel und trüber Luft kann er doch 
keine Studien machen über Verschiebung der Lichter.) 

Immerhin könnte vielleicht für die bessere Sichtbarkeit 
der vorgeschriebenen Seitenlichter in einzelnen Füllen etwas 


*) Thut die Kaiserliche Marine schon jetzt. D. Red. 
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gethan werden, z.B. sollten die farbigen Feuer auf Passagier- 
dampfern möglichst von andern weissen Lichtern isolirt bleiben, 
man hat oft seine Noth das Seitenlicht aus dem Lichterpark 
dieser schwimmenden Städte heraus zu finden. 

Ausserdem sollten die Laternen der Seitenlichter statt 
fest zu stehen, beweglich im Zapfen hängen, sodass dieselben 


bei schlingelnder Bewegung oder bestäudiger schiefer Lage 


Ger Schiffes. doch senkrecht hängen bleiben; dadurch würden 
die Strahlen des an sich besser brennenden Lichtes gleich- 
rnlissiger über die Wasserfläche hinweg, statt wie nur zu 
näufig, hinein fallen. Die Sichtweite des Leelichtes eines 
schiefliegenden Schiffes wird immer sehr verkürzt. 

Das jetzige gute System unserer Lichterführung wird 
durch diese Aenderungen nicht berührt, annähernd kostenlos 
herbeizuführen, helfen sie nur den Werth desselben erhöhen. 

Mit den oft räthselhaften Collisionen hei sichtiger Nacht 
(passiren ja auch bei hellem Tage) hat die jetzige Illumination 
auf See meist nichts zu thun, der Grund derselben liegt sehr 
oft in der eigenthümlichen Auffassungsweise der Pflicht aus- 
zuweichen, von Seiten Wachthabender. Es bleibt hier eine 
erste Bedingang für die eigene Sicherheit, dass sobald der 
Offizier das Licht des Gegenkommers ausgemacht hat, er 
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dem Letzteren durch sein eigenes Verfahren zeitig genug | 


anzeigt, was er zu thun gedenkt. 
Dem anf entgegengesetztem Kurse sich nähernden Dampfer 
sollte man beständig nur eines der farbigen Lichter zeigen 


und sollt= grün und grün nie zu genau genommen werden, _ 


denn das Thun des Gegenkommers bleibt in diesem Falle 
immer unberechenbar, 

Sind doch die Inspirationen eines W-jührigen englischen 
Steuermannes, der eben den Apprentice-Schuhen entwachsen, 
Wachthabender ist, oft recht seltsamer und gefährlicher Natur. 

Mancher jüngere Officier auf Dampfern, ist leicht geneigt, 
die Fahrt des, den eigenen Bug kreuzenden, . Seglers zu 
unterschätzen, mit Vorliebe wird vor den Bug dieser Schiffe 
vorüber gegengen, erst spat. oft zu spät, sich anders he- 
sonnen und abgehalten, vielleicht im gleichen Moment als 
der, den immer noch nicht abkaltenden Dampfer beobach- 
tende Steuermann des Seglers sich entschliesst solches zu thun. 

Man muss selbst auf Segelschiffen als Steuermann ge- 
fahren haben, um zu wissen, dass man ohne nervös zu sein, 
oft Ursache hat, manchen Dampfer wegen seines späten Ab- 
haltens in Grund und Boden zu wünschen. 

Achtungavoll 
J. Wilkens, Officier der „Hansa“. 





Patentnachrichten. 


Mitgetheilt durch das Patentbureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25, 
Hamburg, Gr. Burstah 13. 


Obige Firma iat geru bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelegenheiten betreffande Fragen den Abonnenten 
diesos Blattes im redactionelien Theile oder anch direct brietlich 
anenteltlich zu beantworten, sofern solche Antworten keine be- 
sondere Spesen verursachen. 


A. Anmeldungen. 

Regelbares Einlaufgerinne für Schiffsmühlenräder: Zusatz 
zum Patent No. 67,658. — H. von Samson-Himmelstjerna 
in Freiburg i. B., Erbprinzenstrasse 23. 12, Januar 1893, 

Druckminderangs- und Regulirventil fiir Wasserleitungen. 
— C. H. Pritt jr. in Rheydt. 7. Juli 1892. 

Selbstthätige Spülvorrichtung für Kanäle u. dergl, — 
A. J. M. Stoffels im Haag, Holland, Tollenstraat 128; Ver- 
treter: Ernst Liebing in Berlin NW, Luisenstrasse 17. 
12. Januar 1898. 

B. Ertheilungen. 

Feuerungsanlage mit unterer Brennmaterialzuiührung. 
— E. W. Jones in Portland, No. 146 Harrison Street, Staat 
Oregon, V, St. A.; Vertreter Th. Lorenz in Berlin SW, 
Hornstrasse 11. 2. Mürz 18412. 


! 


Wasserröhrenkessel mit sich kreuzenden Röhren. — 
J. A. Stott und A. H, Stott jr. in Manchester, England; 
Vertreter: A. Mühle und W. Ziolecki in Berlin W, Friedrich- 
strasse 78. 1. Mai 1892. 

Boot, dessen Wandungen aus sich selbst tragenden 
Polstern mit Haar-, Kork oder dergl. Füllung bestehen. — 
Firma A. Baswitz in Berlin O, Holzmarktstrasse 4. 24, Sep- 
tember 1892. 

C. Gebrauchsmuster. 

Geneigt oder waagrecht liegender Dampfkessel mit 
durch den Dampfraum gehenden Heiz- oder Rauchrohren 
behufs direkter oder indirekter Erzeugung beliebig über- 
hitzter Diimpfe. A. Hering in Nürnberg. 17. Januar 1838, 


Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 





Ostsee. 
Auslegung der Sommerseezeichen in der Danziger Bucht. 
Deutsche Küste. 

Nach Mittheilung des Lootsen-Commandeurs zu Neu- 
fahrwasser werden in den ersten Tagen des Monats April 
d. J. die Sommerseezeichen des Tonnenbereichs von Neu- 
fahrwasser ausgelegt werden. Der Tonnenbereich erstreekt 
sich von Neufähr bis Zoppot in einem Umkreise von 4 Sm 
von dem Molenleuchtthurm zu Neufahrwasser. 

Nordsee. 
West Buxey-Tonne im Whitaker Channel. 
Ostküste von England, 

Die West Buxey-Tonne im Whitaker Channel ist 2 Kabllg. 
westwiirts verlegt und durch eine roth und weiss horizontal 
gestreifte Kugeltonne ausgewechselt worden, Diese Tonne 
liegt nur auf 2,7 m (9) Springzeit-Niedrigwasser in folgen- 
den Peilungen: 


Themse. 


West Mersea-Kirche NAW. 
Ridge-Tonne in OzS. 


Leuchtthurm Maplin etwas östlich von SzO. 


Buzxey-Bake in NON. 
North Shelf-Tonne. Harwich. Themse-Mündung. Ostküste 


von England. 

An Stelle der in der Hafeneinfahrt von Harwich bisher 
stationirten North Shelf-Tonne ist nunmehr daselbst eine 
roth und weiss senkrecht gestreifte stumpfe Leuchttonne, 
mit einem weisser unterbrochenen Feuer ausgelegt worden. 











Mittelmeer. 

Leuchtfeuer auf der Spitze Sabinal. Almeria-Bucht. 

$0-Küste von Spanien. 

Nach Mittheilung des Commandanten des französischen 
Schiffes „Dröme‘“ ist das weisse feste Feuer mit Blinken auf 
der Spitze Sabinal während einer Minute fest, und dann 
folgt ein Blink von 10 Sekunden Dauer, 

Sichtweite des Leuchtfeuers auf der Insel Escombrera, 
Bucht von Cartagena. Ostküste von Spanien, 

Derselbe Commandant hat ferner mitgetheilt, dass das 
weisse feste Feuer auf der Insel Escombrera auf 20 Sm 
Abstand cesichtet wurde. 

Die Nebelsignale auf den russischen Leuchtthürmen und Feuer- 
schiffen im Schwarzen und Asow'schen Meer. 

Aof den russischen Leuchtthürmen und den Feuerschiffen 
im Schwarzen und Asomw’schen Meere werden die Nebel- 
signale in folgender Weise mit der Glocke abgegeben: 

1, Auf den Leuchtthürmen. 

Einzelne Schläge, d.h, eine Reihe einzelner, in gleichen 
und bestimmten Zeitintervallen — je nach der Grüsse der 
Glocke 1 bis 3 Sekunden — aufeinanderfolgender Schläge, 
Die Signale werden eine Minute lang gemacht. zwischen den 
Signalen findet eine Pause von vier Minuten statt. 

2. Auf den Feuerschiffen. 

Je drei rasch aufeinanderfolgende Schläge, zwischen der 
einzelnen Gruppen ein Zeitintervall von 6 Sekunden. Die 
Signale werden eine Minute lang hintereinander gemacht, 
zwischen denselben eine Pause von zwei Minuten. Wenn 
Nebelsignale von Schiffen gehört werden, so werden die 
Pausen verringert. 

Westindien etc. 


Leuchtieuer auf der Spitze Tuna. SO-Küste von Porto-Rico. 
Grosse Antillen. 

Nach Mittheilung des Commandanten des V. St. 8. 
„Atlanta“ ist das im vergangenen Herbst angezündete 
Leuchtfeuer auf der Spitze Tuna ein wenigstens 17 Sm weit 
sichtbares Feuer; jedoch ist die Charakteristik desselben eine 
andere, als bisher bekannt geworden is. Das Feuer ist 
nach sorgfältigen Beobachtungen ein weisses Gruppenblink- 
feuer, alle 2 Minuten zwei aufeinander folgende Blinke 
zeigend. Die Dauer jedes Blinkes betriigt 71/2 Sekunden 
und die Pause zwischen den beiden Blinken 15 Sekunden; 
auf den zweiten Blink folgt eine Pause von 90 Sekunden. 





Gustav Conz, Hamburg 7. | Nautischer Verein. 
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Auf dem Ausguck. 





Irren ist menschlich, verzeihlich ; aber wenn man 
des begangenen Irrthums inne wird, ist man gebun- 
den ihn einzugestehen, besonders wenn die Recht- 
fertigung eines Todten davon abhängt. 


Im Ausguck der No. 7. d. J. haben wir an 
die soeben eingegangene Nachricht vom Scheitern 
der ,,Trinacria“ bei Cap Vilano die Bemerkung 
geknüpft, dass dieser unter so tragischen Verhält- 
nissen mit grossem Menschenverluste verbundene 
Schiffbruch ein abermaliges Beispiel sei zu der 
Verwerflichkeit des „Eckenschrammens,“ worüber 
wir uns erst kurz zuvor eingehend ausgesprochen 
hatten, indem wir gerade die Gegend bei Cap 
Finisterre und Cap Vilafio als gar zu verführerisch 
bezeichnen mussten. Es lag ja nahe, auch dieses 
entsetzliche Unglück dem Wagemuth des Capitiins 
zur Last zu legen, wenngleich er selber eines der 
Opfer der Katastrophe geworden ist. 





Obwol nun unter den sieben Geretteten — 
sieben von achtunddreissig! — sich kein Schiffs- 
offizier befindet und das Logbuch gleichfalls ver- 
loren ist, so geht doch aus der Seeamtsverhandlung 
über diesen Fall hervor, dass der Führer des Schiffes, 
Capitän Murray, ein durchaus vorsichtiger und zu- 
verlässiger Mann gewesen ist, der sich nie einer 
tollkühnen Handlung hat schuldig gemacht. Nach 
dem ganzen Ergebniss der Verhandlung ist die 
Schuld auf den geradezu erbärmlichen Zustand des 


Bi. &. 





Leuchtthurmes von Vilano zu schieben, welcher den 


von nachgewiesen sehr heftiger östlicher Strömung 
weit versetzten Capitän völlig im Stich gelassen 
hat. Wir glauben diese Ehrenrettung dem in treuer 
Pflichterfüllung als ein Opfer seines Berufes geblie- 
benen Kameraden nicht vorenthalten zu dürfen, 
und geben deshalb heute die auch in mancher 
andern Hinsicht interessante Verhandlung über den 
Verlust der „Trinaeria" im Auszuge wieder. 


Was aber soll man zu der Verwaltung des 
spanischen Marineministeriums sagen, dem die 
Instandhaltung der Seezeichen unterstellt ist, wenn 
derartige Beschuldigungen über vollständige Ver- 
nachlässigung der wichtigsten Sicherheitsanstalten 
öffentlich ausgesprochen werden können? Hat sich 
doch herausgestellt, dass im Laufe nur der letzten 
fünf. Jahre mehr als vierhundert Menschenleben an 
jener Stelle der Küste verloren gegangen sind, 
deren grösster Theil aller Wahrscheinlichkeit nach, 
erhalten geblieben wäre, wenn ein starkes, gut in 
regelmässigem Betriebe erhaltenes Feuer die Un- 
glücklichen rechtzeitig gewarnt hätte. 

Gierade jetzt wird ja so viel über Völkerrecht 
und internationale Verpflichtungen gesprochen und 
geschrieben, und die Verfechter des Humanitäts- 
standpunktes haben sich gewaltig ereifert gelegent- 
lich der Caprivi'schen Reichstagsrede über den 
Antrag auf internationalen Schutz des Privateigen- 
thums zur See. Was helfen uns diese schönen 
Redensarten, die sich noch dazu doch eigentlich 
nur auf die Wohlfahrt des Geldbeutels richten, 
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wenn nicht vorher ein internationaler Schutz der 
an den Küsten moderner civilisirter Staaten gefähr- 
deten Menschenleben erreicht werden kann! Wiire 
es nicht eine würdige Aufgabe jener Kulturkämpfer, 
statt die Kaperei im Kriege abzuschaffen, die Krone 
Spaniens daran zu erinnern, dass es zwar sehr 
hübsch ist, die Nachbildungen der Caravelen des 
Columbus zur Weltausstellung nach Chicago zu 
schicken, dass man aber solch theuere Spielereien 
füglich unterlassen sollte, wenn man nicht das Geld 
dazu hat, seine Küsten so zu befeuern, dass sie 
ohne Gefahr passirt werden können. 

Wir Deutsche sind mit unserer ausgedehnten 
Mittelmeerfahrt nicht zum Geringsten an dieser 
Frage betheiligt, und dürfen daher wol hoffen, dass 
auch unsere Regierung es nicht an Vorstellungen 
in Madrid werde fehlen lassen, damit solch unwürdige, 
gefahrvolle Zustände beseitigt werden. Allerdings 
hat die englische Regierung sich schon wiederholt 
mit dem Ersuchen um bessere Befenerung der 
spanischen Küsten an das spanische Cabinet gewendet, 
so bereits 1877 wegen der Feuer von Bilbao, 
Finisterre, Vilafio und Torriano, und dann wieder 
im Juli 1888, Februar und April 1889, August 
und December 1890, November 1891, April 1892 
und Februar 1893. Das ist eine lange Reihe von 
Klagen und Vorstellungen, und doch hat sie nur 
leere Versprechungen eingebracht. Die letzte dieser 
Ermahnungen glaubte der englische Gesandte durch 
Ueberreichung einer Liste der allein in den Jahren 
1890—93 an dieser Küste gescheiterten Schiffe 
unterstützen zu sollen, und es sind thm nun endlich 
feste Versprechungen auf Abhülfe gegeben worden. 
Wahrscheinlich isterdiesmal energischer aufgetreten. 

Dass derartige Schritte doch nicht ganz unbe- 
rücksichtigt bleiben können, wenn sie mit dem 
gehörigen Nachdruck gethan werden. beweist eine 
Correspondenz aus Ferrol, des Inhaltes, dass in 
Folge der Mittheilungen des britischen Gesandten 
in Madrid über die fehlerhaften spanischen Admi- 
ralitätskarten des Hafens von Ferrol, welche in 
ursächlichem Zusammenhange mit dem Verluste 
des englischen Panzerschiffes ,,Howe stehen, ein 
königlicher Erlass an den General-Capitän des 
Distrietes von Ferrol die wiederholte genaue und 
sorgfältige Vermessung des Hafens und seiner Ein- 
fahrt anbefohlen hat, und von der dafür zu bilden- 
den Commission die grösstmöglichste Beschleunigung 
in Erledigung ihrer Aufgabe erwartet. 

Man sieht — es hilft schon. — 

* * + 

Da wir gerade bei Ferrol sind, wollen wir 
nicht unterlassen, eine Bemerkung über diesen 
Hafen hier einzuschalten, in welcher ein activer 
camerad denselben unter Umständen als guten 
Zufluchtsliafen empfiehlt. 
Worte hier folgen.: 


Wir lassen seine eigenen 


„Nachdem ich bei schwerem Wetter aus NW 
schon zwei Mal Ferrol als Nothhafen angelaufen 
und damit höchst wahrscheinlich Schiff und Mann- 
schaft gerettet habe, fühle ich mich gedrungen, 
meine Erfahrungen über diesen Hafen weiteren 
Kreisen bekannt zu geben. 

Während heftiger Stürme aus NW läuft starker 
östlicher Strom in die Bai von Biscaya und bei 
der hohen See ist es unmöglich, einen Lootsen zu 
erhalten. Wenn die Luft daber klar ist, so kann 
man es recht wohl wagen, die Leeküste in Sicht 
von Sisargas oder Cap Prior anzulaufen. Die 
Wassertiefe von 17—20 Faden führt ohne Gefahr 
bis an die Einfahrt. 
Biegungen, so dass man beständig den Hafen 


Diese macht keine scharfen 


selber vor Augen hat, und ist in zwanzig Minuten 
passirt. 
in völlige Sicherheit, in einen Hafen, der eine 
ganze Flotte beherbergen kann. Die Boje bei 
Segano Point ist thatsächlich auf ihrem Platze, 


So kommt man von drohendster Gefahr 


obwol sie auf den neueren Karten weggelassen 
worden ist. Sobald man frei der 24 Fuss- 
Bank bei Las Palmas Castell ist, giebt man Back- 
bord-Ruder und sucht sich bei den anderen Schiffen 
einen passenden Ankerplatz. Imray’s Karte von 
1886 hat eine gute Specialzeichnung von Ferrol. 


von 


Ich kann nur rathen, dass Capitäne von tief 
geladenen Schiffen, wenn sie von einem Nordwester 
überfallen werden, der sie recht dwars trifft, statt 
ihn abzuwettern, die Zuflucht in Ferrol suchen und 
dabei ihre Kohlen sparen, besonders da sie nur 
wenig aus ihrem Curs zu laufen brauchen“. 


* * 
* 


Da haben wir vorhin von den Bestrebungen 
zum Schutze des Privateigenthums zur See ge- 
sprochen, wobei wir daran erinnert werden, dass 
über diesen Punkt auch in der „Hansa“ schon 
mehrere Artikel erschienen sind. Obwol wir nun 
zwar dem Verfasser darin beipflichten, dass die 
„Abschaffung der Kaperei* eine ganz gegenständs- 
lose zu Papier gebrachte Phrase ist, an die sich 
die kriegführenden Nationen nyr so lange halten 
werden, als es ihnen für ihre eigenen Zwecke vor- 
theilhaft erscheinen dürfte, so uns doch 
der Standpunkt nicht der richtige zu sein, der 
zwar das Aufbringen von feindlichen Kauflahrtei- 
schiffen und von neutralen Schiffen mit feindlichem 
Gut und Kriegs-Contrebande gestatten, dahingegen 
von der privaten Kaperei nichts wissen will. 
Unseres Bedünkens ist das ein Stehenbleiben auf 
halbem Wege. Ist man sich einmal darüber klar, 
dass in einem Zukunftskriege kein Mensch sich 
wird durch derlei humane Abmachungen für ge- 
bunden halten, so sollte man auch gleich offen 
erklären, dass man jedes Mittel, auch das der 
Privatkaperei, in Anwendung bringen werde, um 
dem Feinde jeden denkbaren Schaden zufügen zu 


scheint 


können. Das scheint uns doch unzweifelhaft, dass 
der nächste Krieg sich nicht mehr in den ritter- 
lichen Formen eines Duells abspielen kann, bei 
denen es nur darauf ankommt, der Ehre genug 
zu thun, und wobei ‚gewisse Handlungen verpönt 
und von vornherein als ausgeschlossen betrachtet 
werden. Der nächste Krieg wird unbedingt den 
Charakter des Verzweitlungskampfes tragen, wird 
ein Vernichtungskrieg im vollsten Sinne des Wortes 
sein, und da sollte man alle kleinlichen Bedenken 
und Humanitätsfragen ruhig fallen lassen, denn — 
es wird sich doch Niemand an sie. kehren, so 
wenig man sich bis jetzt an die Friedensapostel 
gekehrt hat, vom ehrwürdigen Elihu Burrit seligen 
petersburger Krimkriegsandenkens herab bis auf 
Frau Baronin von Suttner. 


Und welcher Sinn kann denn nur darin liegen, 
in demselben Augenblicke von Humanitätsrücksichten 
zu sprechen — sagen wir lieber zu schwärmen —, 
in dem die umfassendsten Vorbereitungen getroffen 
werden, auf den zukünttigen Schlachtfeldern mit 
den furchtbarsten Waffen der erfindungseifrigen 
Neuzeit, mit Waffen, von deren verderbenbringenden 
Wirkungen im Ernstfalle man sich selbst in mili- 
tärischen Fachkreisen noch keine ganz klare Vor- 
stellung zu machen vermag, die Menschen in solchen 
Massen dahinzuschlachten, wie es bisher zu keiner 
Zeit der Kriegsgeschichte auch 
denkbar gewesen wäre! 


nur annähernd 


Und da will man sich mit einem so subtilen 
Unterschiede plagen, dass man sagt: die Kaperei 
ist und bleibt abgeschafft, aber — nur die private! 
Die Besorgniss vor der Wiederkehr in früheren 
Jahrhunderten bei der Privatkaperei vorgekommener 
Grausamkeiten und Ausschreitungen ist wol nicht 
stichh altig, denn die Menschen auf See sind doch 
seit der Zeit eben auch andere geworden, so gut 
wie die Menschen an Land, und abgesehen davon, 
so sollte es den paar Kaperschiffen auf See doch 
wol herzlich schwer werden, auch nur annähernd 
soviel Jammer und Elend anzurichten, als es die 
regulären Heeresmassen an Land zu thun 
mögen. 


ver- 


Glaubt man wirklich nicht, dass in einem 
demniichstigen Kriege, wo es sich nicht nur um 
eine Landabtretung und Kriegskostenzahlung, son- 
dern um die Existenz der unterliegenden Nation 
handeln wird, das Freischaarenwesen noch ganz 
anders in den Vordergrund treten wird, als im 
letzten deutsch-französischen Kriege? Und dann 
wollen wir nur daran erinnern, dass man auch in 
diesem letzteren — wo es sich naturgemäss nur 
um französische Freischaaren handeln konnte — 
doch mit den franc-tireurs im Ganzen sehr milde 
und nachsichtig verfahren ist, und sie als ehrliche 
Kriegsgefangene behandelt hat, so lange ihnen 
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nicht offenbarer Meuchelmord nachgewiesen werden 
konnte, 

„Ja“ wendet man dann ein, „der Krieg soll 
aber nicht zur Bereicherung Einzelner geführt 
werden.“ 

„Warum denn nicht“ antworten wir, „wenn 
sich doch der Staat über dies Bedenken sorgenfrei 
hinweg setzt.“ 


Ueber die rationellste Ausnutzung 


von Monddistanzen. 
Von Dr. F. Bolte. 


Wiederholt ist in der letzten Zeit in dieser 
Zeitschrift der Gedanke zum Ausdruck gebracht 
worden, dass von allen Methoden, welche die schnelle 
Bewegung des Mondes dem Längenproblem geliefert 
hat, diejenige der Monddistanzen für den Seemann 
weitaus die wichtigste sei. Obgleich den Stern- 
bedeckungen an Genauigkeit der Resultate erheblich 
nachstehend, besitzen sie doch diesen gegenüber 
den nicht zu unterschätzenden Vortheil, dass sie 
sich auf See stets in genügender Anzahl darbieten 
und dadurch den fleissigen Beubachter in den Stand 
setzen, die aus ihnen gewonnenen Resultate bis zu 
einem Grade zu verfeinern, welcher vollkommen 
den Bedürfnissen der Praxis auf See entspricht. 

Wenn trotzdem bei vielen Schiffsführern diesen 
Beobachtungen nur sehr wenig Vertrauen geschenkt 
und ein geringerer Werth beigemessen wird, so 
liegt meiner Meinung nach in letzter Instanz die 
Ursache dieser irrigen Anschauung darin, dass man 
die hauptsächlichste Bedeutung der Monddistanzen 
in der Längenbestimmung erblickt und so zu einem 
Vergleiche der Monddistanzen auf der einen und 
der Chronometerlängen auf der andern Seite gedrängt 
wird, der dann natürlich zum Nachtheile der ersteren 
ausfallen muss. Allerdings hat es einmal eine Zeit 
gegeben, wo Monddistanzen und Chronometerlängen 
um den Anspruch concurrirten, wer von ihnen die 
Fehler der Besteekrechnung im Verlauf der Reise 
am besten auszugleichen im Stande sei. Seitdem 
aber die Chronometer mehr und mehr sich vervoll- 
kommnet haben und auch ihr Preis einer Anschaffung 
nicht mehr im Wege steht, ist die Ueberlegenheit 
der Chronometerlängen über die Längenbestimmung 
durch Monddistanzen so unbestreitbar geworden, 
dass die letzteren neben jenen nicht mehr in Frage 
kommen können. 

Hiervon unberührt ist indessen die Roile, welche 
die Monddistanzen bei geeigneter Combination der 
Beobachtungen für die Controle des Chronometers 
während der Reise haben. Allerdings darf der 
Werth dieser Methode nicht nach dem Erfolge 
beurtheilt werden, welchen man von einer oder zwei 
gegen Ende der Reise angestellten Bestimmungen 
des Chronometerstandes erwarten darf. Die Fehler, 
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mit welchen wir bei allen Beobachtungen rechnen 
müssen, sind doppelter Art; sie können constante 
oder zufällige sein. Zu den ersteren gehören alle 
die, welche das Resultat stets nach derselben Seite 
hin fälschen und daher durch noch so starke Ver- 
vielfältigung der Beobachtungen nicht zum Ver- 
schwinden gebracht werden können. Als solche 
constante Fehler kommen bei den Monddistanzen 
besonders die unbekannten Fehler, mit denen jedes 
Instrument behaftet ist, ferner die jedem Beobachter 
individuell zukommende Abweichung in der Auf- 
fassung der Randberührung und endlich die Fehler 
in den Mondpositionen des Jahrbuches in Betracht. 
Die zweite Klasse, die der zufälligen Fehler, umfasst 
alle diejenigen Fehler, welche sowol hinsichtlich 
der Grösse als auch des Vorzeichens bei den ein- 
zelnen Messungen verschieden ausfallen und das 
Resultat bald so, bald so entstellen, Diese zufülligen 
Fehler, zu welchen bei den Monddistanzen in erster 
Linie die bei den erschwerenden Verhältnissen 
unvermeidlichen Ungenauigkeiten der Einstellung 
und der Ablesung gehören, können durch eine 
möglichst grosse Anzahl von einzelnen Messungen 
unschädlich gemacht werden, da man dann annehmen 
kann, dass der Fehler bald nach dieser, bald nach 
jener Seite fällt und so sich beim Mittelnehmen 
gegenseitig aufhebt. 

Auf jeden Fall können bei einer einzigen, im 
Verlauf der Reise angestellten Beobachtung selbst 
bei einem geübten Beobachter und einem guten 
geprüften Instrument diese Fehlerquellen sich doch 
in so hohem Grade geltend machen, dass von einer 
einzelnen Standbestimmung wenig Nutzen für die 
Chronometercontrole zu erwarten ist. Bedenkt man 
ausserdem, dass ein Beobachter, der so selten zu 
Monddistanzen seine Zuflucht nimmt, schwerlich 
über diejenige Sicherheit verfügt, welche diese 
Beobachtungen nun einmal erfordern, so wird man 
es erklärlich finden, dass solche vereinzelte Distanz- 
messungen nur zu einer sehr geringen Werthschätzung 
der Methode führen müssen. 

Wenn Monddistanzen wirklich eine massgebende 
Stimme für die Beurtheilang der Zuverlässigkeit 
eines Chronometers bekommen sollen, so müssen 
sie nicht nur während der ganzen Reise in viel 
grösserer Anzahl angestellt werden, damit die zu- 
fülligen Fehler in höherem Grade unschädlich 
gemacht werden, sondern die Beobachtungen müssen 
zugleich so angeordnet werden, dass auch die con- 
stanten Fehler, also vor allem die unbekannten 
Instrumentalfehler und die persönliche Ungenauigkeit 
der Berührungseinstellung sich aufheben und aus 
dem Resultate verschwinden. Die letzte Forderung 
wird dadurch erfüllt, dass man Distanzbeobachtungen 
zwischen Sonne und Mond bei ab- und zunehmen- 
dem Mond mit einander combinirt. Durch eine 
einfache Ueberlegung kann man sich leicht klar 


machen, dass, wenn man z.B. eine ©€ Distanz 
bei abnehmendem Mond von etwa 90° und nach 
ungefähr 14 Tagen eine annähernd gleich grosse 
bei zunehmendem Monde beobachtet, dann die 
beiden genannten Fehlerquellen die berechnete 
Greenw. Zeit das eine Mal um einen gewissen 
Betrag zu gross und das andere Mal um ungefähr 
ebensoviel zu klein ergeben müssen, oder mit andern 
Worten: Das Mittel aus den beiden Chronometer- 
ständen, gültig für das Mittel der Beobachtungs- 
zeiten, würde sowol von den unbekannten kleinern 
Fehlern des Sextanten, als auch von der individuellen 
Ungenauigkeit in der Auffassung der Berührung 
frei sein. Nimmt man nun statt dieser einen Distanz 
von 90° mehrere von 120°-—50° und auf der andern 
SeitederSonnedann einige Tage später von 50° — 120° 
und setzt dieses Verfahren während der ganzen 
Reise fort, so gelangt man auf längeren Reisen, 
und gerade hier ist das Bedürfniss nach einer 
Controle des Chronometers besonders gross, zu 50 
festen Anhaltspunkten, dass man stets über die Zeit 
des ersten Meridians genügend im Klaren sein wird. 

Dass Bewölkung und schlechtes Wetter diese 
Combinationen nicht in dem oben angedeuteten 
Umfange zulassen werden, ist natürlich; aber ebenso 
sicher ist auch, dass ein eifriger Beobachter, wenn 
er nur Monddistanzen sucht, dieselben auch auf 
jeder längeren Reise in hinreichendem Maasse 
finden wird. 

Eine schöne Bestätigung der Ansicht, dass bei 
solcher Anordnung Monddistanzen besser sind als 
ihr Ruf, liefert uns eine Reihe von 26 Monddistanzen 
mit der Sonne, welche Herr Capitän Behrens auf 
der Brigg ,,Asante“ während einer Reise von Java 
nach Falmouth in der Zeit vom 23. Februar bis 
zum 7. Juli 1886 angestellt und mir gütigst zur 
Verfügung gestellt hat. 

Durch zuverlässige Standbestimmungen auf 
verschiedenen Rheden im October und November 1885 
und am 5. Februar 1886 wurde für die Rückreise 
der Chronometerstand + 5m 46s, gültig für den 
5. Februar 1886 und der tägliche Gang + 4,35 
zu Grunde gelegt. 

Die vom Capitiin Behrens auf See während 
der Rückreise beobachteten Monddistanzen sind in 
der folgenden Zusammenstellung angegeben, in 
welcher die erste Spalte das Datum der Beob- 
achtung, die zweite den aus derselben folgenden 
und die dritte den nach den Zeitbestimmungen in 
Javaextrapolirten Chronometerstand enthält, während 
in den beiden folgenden Columnen die ungeführe 
Grösse und der Charakter der Distanz (ob zu- 
oder abnehmend) angegeben ist. In der letzten 
Spalte endlich ist die Abweichung des extrapolirten 
Standes von dem beobachteten mit demjenigen 
Vorzeichen beigefügt, wie sie an die erstere anzu- 
bringen ist, um die letztere zu ergeben. 





























1 
Stand Extra- | & Sy | 
Datum | nach polirter | 52 /Grösse) II—-III 
|Beobscht.| Stand | 38 | 
t | 5 | 
1886 Febr. 2%, + 7™ 348 + 7m 48) ab | 1220| + 308 
24 42}. Bf] , 108 | + 34 
25 46 wi}. 97 | + 33 
25 9 3| „ a" — 4 
25 52 | 3) „ e + 39 
26 36 | 7} „ si +18 
28, 15 | 2} „ 62 | —10 
März 15.490 198 + 8m 308) zu | 115 | +49 
26. | 26 + 9m 1782| ab 103 | + 9 
26. 54 114, .1,.% + 87 
27. |+10m14e 21 1 92) +8 
27. 1 | 21 a) ee + 40 
27. |-+ 9m 198 21| „ 2 — 2 
April 10, |-+12™108 +10m218 | zu | 72 + 1m 4s 
11. 12 3| _ 85 |+ 1m 478 
11. |+13m 9 5 | , » (fim 448 
12. |+19m53 |. 99 |4 gm 238 
23. '+11m53 |4+11m178| ab | 121 | + 368 
24. | 4 a] , | 110/ —19 
26. | 37 30 | , a7 | +7 
Mai 25. |+1410415 |-+-13mg5" | | 96 |+1m «#8 
25. |-+15ma53 ao |, 95 |+ Im 508 
26. |-+ 14m] 4s 39 | „ 85 | + 358 
26, | +13m518 39) a5 | +1 
Juni 9. 4+15m598 |414m3%8 | zu | 95 |4+1m Q48 








Juli 7.;-+-18m 88)4+i16™448| „ | 78 | Im 248 

Fasst man sowohl für die ab-, als auch für 
die zunehmenden Distanzen die Werthe der ersten 
und letzten Spalte zu Mitteln zusammen, so erhält 
man die folgenden Zahlen, welche von den 
zufälligen Fehlern schon zum grossen Theile befreit, 
mit den constanten jedoch noch behaftet sind. 











Datum j Correctionen | Distanzen nehmen 
Februar 25. + 208 ab 
Miirz 15. + 49 zu 
nae + 27 ab 
April 11 + Im 5ée zu 
Mai 12. + 378 ab 
Juni 23 + Im 248 zu 

Dass in der That solche constante Fehler hier 


vorliegen, erkennt man auf den ersten Blick daran, 
dass den abnehmenden Distanzen viel kleinere 
Correktionen entsprechen, als den zunehmenden. 
Um auch diese zum Verschwinden zu bringen, 
combinirt man die auf einander folgenden ab- und 
zunehmenden Distanzen und gelangt so zu den- 
jenigen Werthen der Correktionen, welche sowohl 
von den zufälligen, als auch von den constanten 
Fehlern als ziemlich unabhängig angesehen werden 
können, und daher am geeignetsten sind, Schlüsse 
auf die Zuverlässigkeit des zu Grunde gelegten 











Chronometerganges zu gestatten. Man kommt so 
zu den folgenden Zahlenwerthen: 
Datum — Correktionen 
März 6, + 35s 
n 21. + 28 
April 3. | + Im 12s 
» 26. ' + Im 17s 
Juni 2. + Im ls 





Der Umstand, dass diese Correktionen bis 
zum 26. April beständig zunehmen, zwingt zu der 
sicheren Arzahme, dass der angenommene täg- 


da 
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liche Gang + 4,58 zu klein ist, und es würde leicht 
sein, aus diesen Werthen mit sehr grosser Wahr- 
scheinlichkeit für jede Zeit den wirklichen Chrono- 
meterstand anzugeben. 

In der That bieten uns die von Capitän 
Behrens beim Passiren von St. Helena am 2. Mai 
und von Ascension am 9. Mai vorgenommenen 
Standbestimmungen eine Möglichkeit, die aus den 
Monddistanzen bei Benutzung des Materials der 
ganzen Reise folgenden Chronometerstände mit 
jenen vergleichen zu können. Nach der letzten 
Zusammenstellung darf man. fir den 2. Mai als 
Correktion an den extrapolirten Stand + Im 8s und 
für den 9. Mai + Im 10s annehmen. Die extra- 
polirten Stände selbst würden + 11m56s und 
+ 12m 268 sein, sodass demnach die Monddistanzen 
als wahrscheinlichste Werthe für den 2. Mai 
+ 13m 4s und für den 9. Mai + 13m 36s ergeben. 
Die aus zuverlässigen Sonnenhöhen in Verbindung 
mit Peilungen resultirenden Stände sind dagegen 
+ 13m 15s und + 13m 42s, was für den 2. Mai 
eine Abweichung von + 11* und für den 9. Mai 
eine solche von + 6% giebt. 

Erwägt man hierbei, dass Capitän Behrens 
seine Monddistanzen nicht einmal von obigen 
Gesichtspunkten ausgehend gewählt, und dass, wenn 
Jemand seine Beobachtungen speciell zum Zwecke 
solcher Combinationen von ab- und zunehmenden 
Distanzen anstellen würde, er zu noch mehreren 
und sichereren Endwerthen kommen würde, somuss 
man dieser Methode eine Genauigkeit zuerkennen, 
welche für die Fälle der Praxis vollkommen aus- 
reicht und die angewandte Mühe reichlich belohnt. 

Wenn so auf der einen Seite sich die Noth- 
wendigkeit herausstellt, während der ganzen Reise 
bei jedem ab- und zunehmenden Monde einige 
Distanzen mit der Sonne zu messen, so könnte man 
auf der andern Seite der Frage näher treten, ob 
es nöthig ist, bei der Reduction dieser Beobachtun- 
gen mit derjenigen Schärfe zu verfahren, wie es 
bei uns althergebrachte Sitte ist, oder ob es nicht 
vielmehr zweckmässiger wäre, sich nach einfacheren 
Methoden umzusehen, bei welchen die Reduction 
der scheinbaren Distanz zur wahren erheblich ab- 
gekürzt wird, selbst wenn mit ihnen eine Ungenauig- 
keit von einigen Seeunden verknüpft wäre. 

Am geeignetsten erscheint hier das zuerst im 
Anfang dieses Jahrhunderts in Amerika angewandte 
Verfahren, nach welchem man dje von der Mond- 





P. sin h 
arallaxe ängi i —_— lo 
parallaxe abhängigen Hauptglieder sin D 
PsinH . . i 
+2, in welchen P die Horizontalparallaxe 
tang D 


des Mondes, D die scheinbare Distanz, H die schein- 
bare Höhe des Mondes und h die des anderen 
Gestirns bedeutet, mit 4-stelligen Logarithmen be- 
rechnet und den Gesammtbetrag der übrigen Glieder 
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in Gestalt der dritten Correction einer besondern 
Tafel entnimmt. Die Einfachheit dieser Methode 
gegenüber andern gebräuchlichern Reductionsarten 
wird noch dadurch nicht unbedeutend erhöht, dass 
an Stelle von gefährlichen Vorzeichenklippen hier 
die einfache Regel tritt: „Die erste Correction stets 
negativ, die dritte stets positiv und die zweite bei 
Distanzen unter 90° positiv, über 90° negativ. 
(Schluse folgt.) 


Ueber den Nutzen der Seeämter. 
Eine Antwort auf den Artikel in den Nummern 11 und 12 


der „Hansa“. 
Von Theodor Lüning. 





Als ich den in No.4 der „Hansa“ veröffentlichten Auf- 
satz über den Nutzen der Seeämter schrieb, war es meine 
Absicht, den Schiffsführern in gedrüngter Kürze die Ergeb- 
nisse der seeamtlichen Untersuchungen von etwa 36 Seeun- 
fällen deutscher Schiffe vorzuführen, damit sie aus den von 
mir daran geknüpften Bemerkungen in Bezug auf die Führung 
ihres Schiffes für die Zukunft wichtige Lehren ziehen und 
durch stete Beachtung derselben Seeunfülle vermeiden möchten. 

Diese Bemerkungen sind aber nicht, wie Herr Bolwin, 
der Verfasser des in den oben erwähnten Nummern der 
„Hansa“ veröffentlichten Artikels meint, lediglich theoretischer 
Natur, sondern mit vollem practischem Verständnis, wie sie 
eine vieljährige seemännische Thätigkeit hinreichend zu geben 
vermag, bearbeitet worden; denn sonst würden sie für den 
Schiflsführer nur geringen Werth haben. Wenn ich mich 
aber in jener Arbeit veranlasst gesehen habe, die volle Wahr- 
heit unverblümt zu sagen, so habe ich mich dabei von der 
Ueberzeupung leiten lassen, dass man nur in einem klaren, 
ebenen Spiegel ein getreues Bild des gespiegelten Gegen- 
standes mit allen ihm anhaftenden Fehlern zu schauen ver- 
mag. Und dies ist doch zweifellos nothwendig, denn erst 
wenn diese Bedingung erfüllt ist, kann zur Verbesserung des 
Dinges oder der Sache geschritten werden. 

Wer dem Seemannsstande so zugethan ist, dass er nicht 
nur sein ganzes Leben der Heranbildung tüchtiger Steuer- 
leute und Capitiine widmet, sondern auch durch Wort und 
Schrift bestrebt ist, noch in seinen Mussestunden denjenigen 
Männern beherzigenswerthe Rathschläge zu ertheilen, die 
schon längst die Schulstube verlassen haben, der braucht im 
Allgemeinen nicht zu befürchten, dass ein Vorwurf, den er 
in gegebener Veranlassung einzelnen Schiffsführern berech- 
tigter Weise zu machen nicht unterlassen durfte, so aufgefasst 
wird, als ob er sich auf die Gesammtheit der deutschen See- 
leute bezige, wie dies leider auf Seite 124 der „Hansa“ von 
Herrn Bolwin geschehen ist. Da ich aus den angeführten 
Gründen wol annehmen darf, dass Herrn Bolwin’s irrthümliche 
Auffassung meiner auf Seite 39 der „Hansa“ niedergelegten 
Ausdrücke nur eine Folge allzu Nüchtigen Durchlesens des 
betreffenden Aufsatzes ist, und daher von seinen Kameraden 
auf See, die solche Schriften in Mussestunden mit 
grosser Aufmerksamkeit zu lesen pflegen wol schwerlich 
getheilt werden wird, so sehe ich davon ab, mich von dem 
ungerechten Verdachte zu reinigen, den Herr Bolwin auf 
mich zu wälzen sucht, indem er auf Seite 124 so schreibt, 
als wenn es in meiner Absicht gelegen hätte, den deutschen 
Seeleuten, die weit und breit 


ihren 


in der Welt des ausgezeich- 
netsten Rules sich erfrenen, wegen des unzulänglichen Ge- 
brauchs des Lothes seitens einzelner Schiffsfiihrer in ihrer 
Gesammtheit einen schweren Vorwurf zu machen. 

Was die von Herrn Bolwin angeführten Gründe anbe- 
trifft, aus denen, seiner Ansicht nach, das oft so nothwendige 
Lothen vielfach unterbleibt, so kann ich nicht umhin, ihm 
von dieser Stelle aus einige Worte zu entgegnen, damjt die 


Brüder auf See durch seine Kundgebung nicht irregeleitet 
werden und infolgedessen später vor dem Seeamte unliebsame 
Eriahrongen machen, Er schreibt auf Seite 124 wörtlich: 

„Die ihn (den Schiffer) leitenden Beweggründe sind 
unter anderen: 

Als erster und wichtigster das infolge des scharfen Wett- 
bewerbes unter den Capitänen herrschende Streben, möglichst 
schnelle Reisen zu welches namentlich auf den 
Passagier- und Postdampfern die Sicherheit von Schiff und 
Mannschaft erst in zweiter Linie berücksichtigt u. s. w.* 


machen, 


Sollte es wirklich schon so weit gekommen sein, dass 
in unserem 19 Jahrhundert, wo am Lande die peinlichste 
Fürsorge für die Sicherheit des geringsten Arbeiters von 
allerhöchster Stelle aus, sämmtlichen Berufszweigen anbefohlen, 
und eine Nichtbefolgung der zum Schutze des Lehens und 
der Gesundheit der Arheiter erlassenen Gesetze und Vor- 
schrifleu schwer geahndet wird, die Capitäne unserer grossen 
Dampterlinien nur danach streben, schnelle Reisen zu machen, 
ohne auf die Sicherheit der ihnen anvertrauten Passagiere 
und Mannschaften die gehührende Rücksicht zu nehmen? 
Das, mein werther Herr Bolwin, kann ich nicht glauben und 
dieser guten Meinung von der Handlungsweise unserer 
Capitäne werden sich hoffentlich recht Viele anschliessen, ja 
ich gehe sogar noch weiter, ich halte diesen Ausspruch für 
eine zwar unbedachte, aber, nichts desto weniger schwere 
Beleidigung unserer Dampfercapitäne; denn ein solches Ver- 
fahren würde ja nicht nur allen menschlichen Bestrebungen 
unseres Jahrhunderts geradezu Hohn sprechen, sondern Ser- 
amt und Staatsanwaltschaft würden auch alle Ursache haben, 
gelegentlich mit der grössten Strenge des Gesetzes gegen 
solche Capitäne vorzugehen. 


Ich verweise hier nur auf den erst in jüngster Zeit er- 
folgten Ausspruch des Kaiserlichen Ober-Seeamts gelegent- 
lich der Untersuchung des Unfalls vom Flensburger Dampfer 
»Hektos als Antwort auf eine Acusserung des Capt. Blanck, 
der als Rechtsbeistand des Schiffsführers, Capt. Thomsen, 
amtirte und unter Anderem sagte: „ein- oder zweimaliges 
Lothen würde (in dem vorliegenden Falle) nichts genützt 
hahen, anhaltendes Lothen aber würe grosser Zeitverlust 
und um schnelle Reisen zu machen unterliessen 
Capitäne es aus diesem Grunde“, Das Ober-Seeamt 
verkündete darauf in seinem Spruch vom 17. Novbr, 1892. 
dem Capitin macht das Ober-Seeamt wegen 
ungenügenden Lothens Vorwürfe, und es würde mit voller 
Strenge gegen Unterlassen desselben vorgeben, 
falls es aus den angeführten Gründen geschähe*. 
Dieser Spruch, von maassgebender Stelle aus verkündet, 
zeigt doch jedem Schiffsführer mit unzweifelhafter Deutlich- 
keit, dass er in allen bedenklichen Fällen, wenn ihm sein 
Patent lieb ist, die Sicherheit seines Schiffes obenan zu 
stellen hat, und die Schnelligkeit der Reisen von ihm erst 
in zweiter Linie berücksichtigt werden darf, Aber nicht 
nur von dieser maassgebenden Stelle aus allein, wird ikm 
die grösste Vorsicht zur Pflicht gemacht, sondern auch seitens 
der Rhedereien unserer grossen Dampferlinien wird der 
seheidende Capitän stets mit der Ermahnung entlassen: 
„Nehmen sie sich in Acht; seien sie vorsichtig bei Allem 
was Sie thun, und bedenken Sie immer, dass von Ihrer 
sicheren Führung der gute Ruf unserer Gesellschaft ab- 
hiingt.* 

Der zweite Grund für die Unterlassung des Lothens, 
den Herr Bolwin anführt, ist ebenso wenig stichhaltig, wie 
der erste. So weit ist es mit der „der humanen Zeitströmung 
und der schwierigen Disciplins-Verhältnissen entsprechenden 
Rücksichtnahme auf die Mannschaft“, wie Herr Bolwin sich 
auszudrücken beliebt, doch wohl noch nicht gekommen, dass 
ein Schiffsführer sich scheuen müsste, Manöver anzuordnen, 
die er mit Rücksicht auf die Sicherheit des Schiffes für 


ewe 





unbedingt erforderlich erachtet. Will er seine Leute schonen, 
so giebt es anf See Mittel und Wege genug dies in einer 
Weise xu thun, durch welche die Sicherheit. des Schiffes in 
keiner Weise gefahrdet wird; diese Mittel sind auch jedem 
Schiffsführer so bekannt, dass ich nicht nöthig habe, sie hier 
einzeln anzuführen. Das Lothen, namentlich beim Ansegeln 
seichter Küsten, oder beim Passiren von Bänken und seichten 
Stellen, ist aber ein so unentbehrliches Hülfsmitteln der 


sichern Schiffsführung, dass es nur unter ganz besonderen - 


Umständen vernachlässigt werden darf. 


Auf den dritten Einwand habe ich Folgendes zu er- 
wiedern: Es ist einleuchtend, dass auf einem Segelschiffe bei 
schwerem Wetter Verhältnisse eintreten können, wo ein 
häufiges Lothen nicht nur seine grossen Schwierigkeiten hat, 
sondern sogar für die Sicherheit des Schiffes geradezu ge- 
fährlich werden kann, in solehen Fällen wird auch ein vor- 
sichtiger Schiffsfihrer vorziehen, mit seinem Schiffe beizu- 


„drehen und den wiederholten Gebrauch des Lothes der aul’ 


Seite 125 angegebenen Umstände wegen unterlassen; dann 
wird aber auch das Seeamt dem Schiffsführer wegen mangel- 
haften Gebrauchs des Lothes keinen Vorwurf machen können, 
Jene Fälle kommen indessen im Allgemeinen doch nur sehr 
vereinzelt vor. Bei Benutzung des Burt'schen Lothapparats: 
der doch auf den meisten grösseren Schiffen an Bord ist! 
kann man bei einer Fahrt von 5 bis 6 Knoten auf mittleren 
Tiefen noch recht zuverlässige Lothungen erhalten ohne hei- 
audrehen, und auf einem Dampfer ist man jederzeit in der 
Lage, die Fahrt so weit zu mindern, dass eine zuverlüssige 
Lothung ermöglicht wird. 

Hinsichtlich der Fischer, die sich bekanntlich lüngere 
Zeit in «demselben Meerestheile aufzuhalten pflegen, gestatte 
ich mir noch zu bemerken, dass einzelne lediglich durch den 
häufigen Gebrauch des Lothes die Fähigkeit erlangt 
haben, durch einen einzigen Lothwurf eine zutreffende 
Angabe über den Schiffsort machen zu künnen. Dieselbe 
Fähigkeit habe ich übrigens auch bei einigen älteren Schiffs- 
führern gefunden, die viele Jahre hindurch regelmässig von 
der Ems, Weser oder Elbe nach England und Schottland 
gefahren sind, und diese Erfahrung kommt ihnen namentlich 
in den unsichtigen Herbsttagen beim Ansegeln der deutschen 
Küste sehr zu statten. 

Dass man über die Zweekmässigkeit des Lothens unter 
Umständen verschiedener Meinung sein kann, versteht sich 
von selbst; denn wo gäbe es auf der Erde wohl eine Streit- 
frage, die alle Menschen gleichlautend entscheiden würden ! 
In solchem besonderem Falle ist es uber Sache des Schiffs- 
führers, seine Handlungsweise durch Angabe von Gründen 
zu rechtfertigen, und diese wird das Seeamt eingehend und 
gewissenhaft auf ihre Stichhaltigkeit prüfen. Wenn es also, 
wie Herr Bolwin anftihrt, vorgekommen ist, dass Ober-See- 
amt und Seenmt ein abweichendes Urtheil in dieser Frage 
gefällt haben, so ist dies von keiner besonderen Bedeutung, 
sondern ein solcher Fall beweist nur, das der Gesetzgeber 
wcise handelte, wenn er solche Vorkommnisse von vornherein 
erwartete; denn nur diese Erkenntnis wird der Grund 
dafür gewesen sein, dass er zugleich mit dem Seeamt auch 
das Ober-Seeamt in Wirksamkeit treten lies. Er bot damit 
dem Schiffsführer die Möglichkeit, sein Recht auch noch in 
zweiter, höherer Instanz zu verfechten. 


Beim Hervorheben der Nachtheile, die nach Herrn 
Bolwins Meinang die Seeümter leicht im Gefolge haben, 
hat der Herr jedenfalls den objectiven Standpunkt verlassen, 
obgleich nur von diesem aus eine gerechte Benrtheilung 
dieser segensreichen Einrichtung möglich ist. Es darf in 
erster Linie nicht unberücksichtigt bleiben, dass der Schifts- 
führer, nach dem Willen des Gesetzgebers, vor einer Anzahl 
seiner Collegen, dem nur der Vorsitzende als Jurist bei- 
gegeben ist, sich über seine Handlungsweise rechtfertigen 
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soll. Nun ist zwar dem Herrn Ober-Priisidenten die Ernennung 
der Beisitzer zu diesem Amte übertragen worden; dieser 
hohe Herr übt sein Recht in der Regel aber nur aus, nach- 
dem ikm von den Schiffervereinen, Handelskammern u. ». w. 
auf seine Anfrage eine Anzahl zu diesem Amte geeigneter 
Männer in Vorschlag gebracht worden ist. Wenn also der 
Schiffsführer Mitglied eines Schiffervereins ist und dessen 
Versammlungen zeitweilig fleissig besucht hat, so kann es 
sehr wohl vorkommen, dass er die Männer selbst mitgewählt 
hat, die zur Beurtheilung seines Unfalls im Seeamte als 
Beisitzer wirken. Diesen Männern wird er doch wohl die 
Fähigkeit zutrauen, den Werth oder Unwerth der von ihm 
in jedem bestimmten Falle getroffenen Maassregeln, unter 
Berücksichtigung der vorliegenden, vielleicht eigenartigen 
Umstände beurtheilen zu können. Diese Männer, die in der 
Regel viele Jahre als Schiflsführer die See durchpflügt 
haben, besitzen voll und ganz die Fähigkeit, sich in die 
Lage des unglücklichen Schiffers zu versetzen, und es dürfte 
doch kaum vorkommen, dass einem tüchtigen Schiffsführer, 
wenn er auf See nach 
Pilicht erfüllt und in einer Nothlage nach kurzer aber 
ruhiger Ueberlegung die ihm richtig erscheinenden Maass- 
regeln ergriffen hat, und diese nicht den erhofiten, sondern 
den entgegengesetzten unglücklichen Erfolg gehabt haben, 
vom Seeamte die Fähigkeit abgesprochen wird, ein Schiff 
zu führen Versteht er es nur, seine Handlungsweise ver- 
nünftig vorzutragen und zu begründen, und hat er den Muth, 
einen etwa hegangenen Fehler einzugestehen, dann wird 
man ihn seitens des Seeamts über seinen Irrthum aufklären, 
ihm auch schlimmsten Falls, wenn ein grobes Versehen vor- 
liegt, eine Rüge ertheilen; aber von einer Patententziehung 
kann in solchen Fällen gewiss keine Rede sein. 
(Fortsetzung folgt.) 


bestem Wissen und Gewissen seine 





Der Schiffbruch der ‚„Trinacria“. 


Am £1. und 23. März wurde zu Glasgow fiber den Ver- 
lust des englischen Dampfers ,,Trinacria verhandelt. Der- 
selbe war 1871 aus Eisen gebaut, 306 Fuss lang, 344 Fuss 
breit, 22 Fuss tief, hatte zwei Maschinen von zusammen 
424 Pferdekraft und war auf 1418 Tons Netto-Register ver- 


messen. An Bord befanden sich 4 Passagiere und 34 Mann 
Besatzung. An Rettungsgegenständen hatte die ,, Trinacria“ 


6 Boote, vier davon Patent-life-boats, 420 Korkgürtel und 
6 Rettungsbojen. 

Sie verliess Glasgow am 1. Februar und kam mit 10 Knoten 
Dourchschnittsfahrt am 5. Februar Morgens in die Bai von 
Biscaya. Der Wind war müssig, aber eine hohe Dünung 
lief aus Westen. Am 7. Februar Morgens 6 Uhr meldete 
der Ausguckposten plötzlich ein Feuer an: Backbord - Bug, 
etwa 18m entfernt, und unmittelbar darauf stiess das Schiff, 
schrammte eine kurze Strecke über Felsen und sass dann 
fest. Die See brandete so stark über das Schiff, dass es 
unmöglich war, die Boote klar zu machen. Das Schiff brach 
rasch auf und nur sieben Mann retteten sich an Land, darun- 
ter John Rust der erste Ingenieur, welcher folgende Beschrei- 
bung von dem Hergang machte. 

Er sagte aus, dass er gegen 64 a. m. 
erschreckt, an Deck geeilt sei und dort gesehen habe, wie 
das Schiff, dwars gegen Land liegend, von heftigen Brechern 
überstürzt wurde. Er sah auch das Vilano-Feuer, aber so schwach, 
dass man es hätte für das Toplicht eines Dampfers halten 
können. Er gab Befehl im Maschinenraum die Sicherheits- 
ventile zu erleichtern und dann mit alle Mann an Deck zu 
kommen, wo der Capitän die Boote klar machen liess. Zu- 
erst sollte Rettungshoot No. 2 abgelassen werden, aber die 
See schwemmte die dabei beschäftigten Leute weg und stiess 
dem Boote den Boden ein. Gleich darauf brach das Schiff 


von dem Stoss 
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mitten durch, das Vordertheil schoss etwa 40 Fuss voraus 
und schwang dann herum nach der Leeseite. Als nun das 
Boot No. 5 klar gemacht werden sollte, war schon die Mann- 
schaft derart vermindert, dass die noch Vorhandenen zu 
schwach dazu waren. Rust sah nur noch zwei Frauen, den 
Zimmermann und einen Matrosen bei sich, Da sie das Boot 
nicht über Bord bekommen konnten, so kappten sie die 
Zorrings und stiegen hinein, in der Hoffnung das Boot werde 
schwimmen wenn das Schiff sinke. Alle hatten Rettungs- 
gürtel, Sehr bald wusch eine See das Boot über Bord und 
liess es kentern. Als Rust wieder über Wasser kam, hielt 
er sich an dem Boote fest. indem er in ein hineingestossenes 
Loch griff. Da hörte er inwendig eine Frau schreien. Er 
riefihr zu, sich festzubalten, aber da kam ein schwerer Brecher, 
der auf dem Schiffe den Schornstein wegschlug. Dieselbe 
See riss ihn vom Boote weg, das er nun nicht wieder erreichen 
konnte. Er trieb über fünf Viertelstunden im Wasser und 
ward dann an scharfen Felsen vorbei an Land geworfen. 


Donald M’Gilp, Matrose, sagte aus, dass er auf dem 
Ausguck gewesen, das Land gemeldet und gleich danach den 
Stoss gefühlt habe. Er wollte dem Ingenieur Rust helfen, 
das Boot zu Jantschen, sei aber über Bord gewaschen und 
an Land getrieben worden. 

James Semple, Feuermann, sagte, dass er bei (derselben 
Gelegenheit über Bord gegangen sei. Vorher hatte ihn ein 
kleines Mädchen gebeten. sie nicht allein zu lassen, worauf 
er sie in die Arme genommen habe. Als sie das erste Mal 
unter Wasser kamen hielt sich das Kind noch an seinen 
Hals geklammert, aber bei der zweiten See, die sie unter- 
tauchte, verlor das Mädchen den Halt und er sah sie meht 
wieder. 

Dann kam Capitän Cruickshank’s Aussage zur Verlesung, 
der mit seinem Schiffe Vilano die Nacht vor dem Schiffbruch 
der ,, Trinacria“ passirt hatte und von dem heftigen Strome 
drei Scemeilen nach Osten versetzt worden war. 


Der Director der Rhederei sagte aus, dass Capitän Murray 
seit 17 Jahren tadellos in ihrem Dieuste gestanden habe und 
als sehr vorsichtig bekannt gewesen sei. Ueberdies würden 
all ihre Schiffsführer ermahnt, jede unnithige Gefahr zu 
vermeiden und stets die Sicherheit des Schiffes und der 
Menschenleben an Bord obenan zu halten. Auch erhielten 
die Capitäne nach Vollendung jeder ohne Unfall zurück- 
gelegten Reise eine Gratification. 

Mehrere andere Capitäne der Anker-Linie, welcher die 
„Trinacria“ gehört hatte, sagten aus, dass sie sich schon oft 
über den schlechten Zustand des Feuers von Vilano beschwert 
hätten. Gerade an diese Stelle gehörte ein Feuer erster 
Klasse wie z. B. Ouessant. 

Capitän A. Galloway, Kommandant J. M. S, „Bellisle“, 
hat die Küste untersucht und gefunden, dass zwar bei Vilano 
ein hoher Leuchtthurm steht, das aber kein Licht darin 
brennt, dies vielmehr vor einem kleinen Gebäude im der 
Nähe scheint, wo es noch dazu nach gewisser Richtung hin 
von davorstehenden Felsen verdeckt wird. Er sagt, dass der 
Strand überall mit Wracks besät ist, besonders von englischen 
Schiffen. Derselbe Offizier, befragt über das Gerücht von 
einer die Kompasse beeinflussenden nagnetischeu Kraft der 
Felsen an der Nordküste Spaniens, giebt zu, oft davon gehört 
zu haben, erklärt es jedoch für absoluten Unsinn. 

Der Spruch des Gerichtshofes lautete: „Wäre das Feuer 
auf Vilano, wie ea sich gehört, eines der ersten Klasse gewesen, 
würde sich das Unglück höchst wahrscheinlich haben ver- 
meiden lassen.” Unserer Ansicht nach bestätigen alle Aus- 
saren diese Meinung. Es ist Gewicht darauf zu legen, dass 
die Rhederei feststellen konnte, dass ihre Capitäne sica oft 
über die beiden Feuer bei Vilano und Cap Finisterre be- 
schwert, und deshalb Ordre erhalten haben, weit davon ab 


zu bleiben, Capitän Franks, ein Besichtiger des Board of 
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Trade, der zweiundswanzig Jahre die Küsten von Portugal 
und Spanien befahren bat, meint, dass an diesem Wendepunkt 
der ganzen grossen Mittelmeerfahrt ein starkes elektrisches 
Feuer unterhalten sein sollte. Capitän Galloway's Aussage 
erklärt den Umstand, dass Niemand an Bord das Feuer 
gesehen hat als bis das Schiff dicht unter Land war. Das 
Schiff war, nach Allen, was festgestellt werden konnte, gut 
ausgeriistet und vorzüglich bemannt, befehligt durch Offiziere 
von ausgezeichnetern Rufe. Ob das Tiefseeloth gehörig ge- 
braucht worden sei, — bleibt freilich eine unaufgeklärte 
Frage. 

Leider ist aber Cap Vilaho nicht der einzige wunde 
Punkt an der spanischen Küste, Erst vor Kurzem strandete 
der Dampfer „Islam“ auf der Conil-Bank an der Südwest- 
küste, weil er das Feuer von Cadiz mit dem von Trafalgar 
verwechselt hatte, was nach Beschaffenheit beider sehr wol 
angänglich, 

Hoffentlich rühren sich endlich die spanischen Behörden 
und raffen sich zu thatkrüftigem Handeln auf, damit ihre 
Felsenküsten nicht ein sprüchwörtliches Grab für die See- 
fahrer anderer Nationen bleiben. 





Vermisehtes. 
Schiffsboden - Anstrich. 


In dem Bestreben einen wirksamen Schutz gegen das 
Bewachsen mit Muscheln und Gras der Böden von eisernen 
und stühlernen Schiffen zu finden, wetteifern seit der Bau 
von hölzernen Schiffen immer mehr abnimmt, alle Nationen 
init einander. In der ersten Zeit waren es namentlich die 
Englünder, die sich auf das Zasammensetzen "von Stoffen, die 
des Rosten und das Anwachsen von Muscheln und Gras ver- 
hindern sollten, legten. Nachher warden auch in Deutschland 
gute Compositionen hergestellt, die mit den englischen nicht 
allein concurriren konnten, sondern sie z. Z. sogar vom Markt 
verdrängten, 

Trotz aller Versuche hat man bis heut noch keine Com- 
position herstellen können, «die ein unbedingt befriedigendes 
Resultat giebt und muss man sich mit dem was geboten wird, 
begnügen. Unter diesen vorhandenen und wirklich guten 
Compositionen nimmt die von der Firma J. G. Hindrichson Ww. 
& Co, in Bremerhaven, unter dem Namen Heitmanns-Com- 
position in den Handel gebracht, nicht den letzten Platz ein, 
trotzdem sie ausser in Bremerhaven weniz bekannt ist. Das 
sie jedoch mit den bestbekannter Farben sowohl hinsichtlich 
ihrer Güte, ale auch des Preises concurriren kann, beweist zur 
Genüge der Umsetand, dass der Norddeutsche Lloyd seit 
reichlich 15 Jahren, einen grossen Theil seiner Schiffe, die 
in der Fahrt nach Nordamerixa und Brasilien und derjenigen, 
die seit Eriflaung der Fahrten nach Ostasien und Australien 
in diesen Linien beschäftigrt sind, damit streichen lässt, Der 
Firma J. G. Hindrichson Ww. & Co. steht seit drei Jahren ein 
neuer Chef vor, der wie verlautet, diese Bodenfarbenfrage 
zu seinem besonderen Studium gemacht hat und dem es 
vielleicht vorbehalten ist, auf diesem Felde in nächster Zeit 
etwas bis dahin noch nicht 





‘rreichtes herzustellen. 


Das Wikingerschiff. 

Das Wikingerschiff, die getreue Nachbildung des in 
Christiania in der Universität verwahrten, bei Gokstad gefan- 
denen und aus dem 9. Jahrhundert stammenden Fahrzeugs, 
das die Norweger zur columbischen Ausstellung nach Amerika 
senden, soll am Sonntag Mittar von Christiania aus seine 
Reise antreten, zunüchst aber noch eine Reihe von Küsten- 
städten bis nach Bergen hinauf besuchen. In dieser Stadt 
ist die Ankunft für den 20. April vorgesehen, dort wird das- 
Schiff dann in See stechen und nördlich von Schottland nach 
der neuen Welt binübersegeln. Während die Besatzung bei 
der Fahrt über den Ocean knapp ein Dutzend Mann beträgt, 





soll sie in Amerika auf die fiir dieses Fahrzeug berechnete 
Stärke von über 30 Mann gebracht werden, und dort wird 
das Fahrzeug, in feierlicher Ausrüstung der „Langschifle* 
der altuordischen Kriegsgaleeren, nicht verfeblen, auch die 
Erinnerung an den ersten Entdecker von Amerika, den Nor- 
werer Leif Erikson, der ums Jahr 1000 in der neuen Welt 
H. B. H. 


landete, wachzurufen. 





Stapellaut. 

Am 8. April lief in Kiel die zweite Abtheilung des 
Schwimmdocks der Swentine-Dockgesellechaft von der Werft 
der Howaldtswerke glücklich vom Stapel.. Die beiden ver- 
einten Docks dieser Gesellschaft haben eine Länge von 
100 Metern und sind für Aufnahme von Schiffen zu 3000 T. 
Eigengewicht zweekmüssig eingerichtet. Durch diesen Zuwachs 
besitzt Kiel nunmehr die grüssten Privatschwimmdocks in 
der Ostsee und ist auch auf etwa durch die Eröffnung des 
Nordostseekanals entstehenden Mehrbedarfs an Docks 
Dieser Hafen hat nun ausser den vier Marinedocks 
vier schwimmende Docks aufzuweisen. 


vor- 
bereitet. 


Das argentinische Panzerschiff „Rosales“. 


Vor mehreren Monaten zing durch die Blätter eine 
Aufsehen erregende Mittheilung, der zu Folge das der 
Argentinisechen Republik gehörige Panzerschiff „Bosales“ 
völlig verloren gegangen sei; nur die Officiere hätten sich 
in den Booten zu retten vermocht, von der Mannschaft habe 
man nichts mehr gehört, Jetzt kommt ther Lissabon die 
Nachricht ans Buenos Ayres, dass diese geretteten Otficiere 
der . Rosales“ sümmtlich zum Tode verurtheilt worden seien, 
weil ihnen nachgewiesen werden konnte, dass sie, als eine 
Erhaltung des Schiffes unmöglich erschien, die ganze Mann- 
schaft vollständig betrunken gemacht hätten, um sich unge- 
stört der wenigen vorhandenen Bonte bemächtigen zu können, 
Mit diesen hatten sie auch glücklich Land erreicht, indem 
sie die Mannschaft 
jetzt aber ereilt’ sie die gerechte Strafe. 

Wenn in diesem Falle auch die pflicht- und ehrver- 
gessenen Officiere die allein Schuldigen sind, so wirft ein 
solches Vorkommniss doch ein eigenthiimliches Licht auf die 
Regierung eines Landes, welche solchen Elementen die höchsten 
Stellen in Armee und Flotte zugänglich macht. 


sinnlose ihrem Schicksale überliessen, 


Prüfungswesen. 

Mit der zweiten diesjihrigen Prüfung der Maschinisten 
auf Seedampfschiffen der deutschen Handelsflotte wird in der 
Navigationsschule zu Hamburg am Montag, den 1. Mai d. J. 
begonnen werden, 

Diejenigen Aspiranten, welche sich zu dieser Prüfung 
zu stellen beabsichtigen, haben sich bis spätestens den 24, 
April in der Navigationsschule unter Beibringung der ge- 
setzlich vorgeschriebenen Nachweisungen über ihr Lebens- 
alter und ihre Dienstzeit in Maschinenwerkstätten und im 
Maschinenpersonal von auf in Fahrt befindlichen Dampf- 
schiffen zu melden. 

Priiflinge, deren Meldung nach dem 24. April erfolgt, 
haben keinen Anspruch auf Zulassung zu dieser Priifung. 

Mit der dritten diesjährigen Prüfung wird am 31, Juli 
und mit der vierten Prüfung am 30. October begonnen 
werden, 


Hydrographische Berichte. 

Die letzten uns zugegangenen Mittheilungen des Hydro- 
graphischen Bureaus in Washington reichen bis zum 29. März, 
und entnehmen wir denselhen, dass auf den grossen Banken 
Ende Februar bedeutende Eisfelder gesichtet wurden und 
mehrere davon in die Dampferstrasse trieben und sogar der 
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Schifffahrt lästig wurden, dass jedoch das Wasser von Mitte 
März an zwischen 45° und 47% Breite fast ganz frei war. 
Am 17. März passirte der englische Dampfer „Georgian“, 
Capt. Ball, mehrere kleine Blöcke in der Grüse von Schiffs- 
booten anf 45° 55° N. Br. und 46° 56° W. Le. 


Dagegen wurde von sehr vielen Schiffen gemeldet, dass 
sie im Nordantlantie treibenden Wrackstücken, Booten, 
Ladungstheilen, als Balken, Eisenbahnschwellen, Petroleum- 
füssern ete. sowie Masten und Spieren begegnet sind. Ebenso 
sind mehrere gekenterte Schiffe gesehen worden. Die eng- 
lische Bark „Uubana“, welche am 14. Nov. auf 510 10° N. 
Br. und 32° 19° W. Lg. verlassen worden war und seitdem 
sechs Mal gemeldet wurde, ist aufgepickt und am 24. März 
in Kirkwall, Orkney-Inseln, binnengeschleppt worden, 

Die norwegische Bark „Thekla“, am 7. Januar bei den 
Azoren verlassen, deren überlebende drei Matrosen durch 
ihre tragischen Erlebnisse bekannt geworden sind, ist am 
31. Januar auf der Höhe von Flores gefunden und am 2. 
Februar eingeschleppt worden, Ein starker Strom trieb sie 
auf die Felsen, wo sie bald darauf zerschellte. 


Bureau Veritas. 


In ihrem April-Hefte gieht diese Gesellschaft eine Zu- 
sammenstellung der bei ihr im Februar d. J. gemeldeten 
Schiffsverluste, welche nach der Flagge und der Art der 
Unfälle geordnet, folgende Zahlen aufweist: 

Verlorene Segelschiffe: 1 Deutscher, 14 Ameri- 
kaner, 28 Engländer, 1 Oesterreicher, 4 Dänen, 6 Franzosen, 
1 Hawaiier, I Italiener, 8 Norweger, 1 Niederländer, und 4 
Schweden: zusammen 69, 

Verlorene Dampfer: 2 Deutsche, 8 Engländer, 1 
Chilene, 1 Dane, I Japanese und 1 Norweger; zusammen 14. 

Die Ursachen der Verluste weren bei den Segelschiffen: 
in 41 Fällen Strandung, in 5 Fällen Collision, in 2 Fällen 
Feuer, 5 Schiffe sanken, 11 wurden verlassen, 3 condemnirt 
und 2 sind verschollen. 

Die Ursachen der Verluste waren bei den Dampfern: 
in 5 Füllen Strandung, in 7 Fällen Collision, 1 Schiff ward 
verlassen, und 1 Schiff ist verschollen. 

Germanischer Lloyd. 

Nach den Listen des Germanischen Lloyd sind im Monat 

März 1898 folgende Seeschiden gemeldet worden. 

























4 Totalverluste | Beschädigung  Zu- 
Dam- | Segel-] Dam- | Segel- | 9#™- 
pfer |schiffe} pfer |schiffey men 





















Gestrandet,.....-..+- 14 | 35 151 
Zusammengestossen ... . b 4 150 
Nothhafen angelaufen ..| — | — 101 
Durch Eis beschädigt | 2 41 
» Feuer s 1 3 17 

„ schwer, Wetter „ _ — 66 
Verschied. Ursachen. . -- _ 33 
Verschollen .. »++. +++» _ 3 3 
Gekentert. 22... 00.2... 2 2 
Gesunken...... : viele 3 4 
Verlassen ....... u 14 
ConJemrirt ......+- 6 7 
Zusammen ...... 24 | 68 [| 272 | 205 | 569 


Total-Verlust im Monat März 189, nach 
Flaggen geordnet. A. Dampfer: Amerikanische Flagge 
9, Britische 12, Chilenische 1, Deutsche 4, Französische 2, 
Norwegis:he 1, Portugiesische 1, Russische 1, zusammen 24. 

B. Segler: Amerikanische Flagge 8, Britische 31, 
Dänische 2, Deutsche 3, Französische 8, Hawaische 1, Itali- 
enische 2, Niederländische 8, Norwegische 5, Schwedische 3, 
Unbekannte 2, zusammen #8. 
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Vereinsnachriehten. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 12. April 1893. Der Vorsitzende er- 
öffnete die Versammlung nach 8 Uhr und begrüsste Herrn Capi- 
pitän Duken vom Dampfer „Cintra“ aus Oldenburg als Gast, 
welcher gleichzeitig zum ordentlichen Mitgliede vorgeschlagen 
ward. Aufdem Gabentische lag eine prachtvolle alte hamburger 
Fiagge, welche s. Z. von der Gaffel des „A. H. Wille“ geweht 
hatte, und nun dem Vereine von Herrn Capitän Haevecker als 
Geschenk dargebracht ward. Dieses Zeichen von Theilnahme an 
dem Verein rief am so lebhaftere Dankesäusserungen hervor, als 
der Geber nicht Mitglied des Vereines ist. 

Aus der Registrande verlas der Vorsitzende ein Schreiben 
des Dampfseefischerei-Vereins Unterweser in Bremerhaven. In 
demselben handelte es sich um eire Eingabe an das Reichs- 
kanzleramt, welche darüber Beschwerde fibrt, diss bei Be- 
rathung des Strassenrechtes auf See die Conferenz in Washing- 
ton den bedenklichen Grundsatz aufgestellt hat: Fischerfahr- 
zeuge seien, auch fischend an dieselben Aus- 
weiche-Vorschriften gebunden, welche für an- 
dere Fahrzeuge gelten, Danach müssten dieselben u. A., 
da sie fischend nicht manövrirfähig sind, um ausweichen zu 
können, das Netz im Stiche lassen, wodurch ihnen jedes 
Mal ein Verlust von 2--3000 M. erwachsen würde Zur 
Tagesordnung übergehend berieth man dann zunächst den 
§ 98 der Seemannsorduung, denselben dahin abändernd, dass 
der Capitän zur Zurücklassung eines Schiffsmannes im Aus- 
lande, wenn ein deutsches Seemannsamt nicht zu erreichen 





sei, sich auch die Genehmigung der Orts- oder Hafen- 
behirde dazu einholen könne. Es wurde dabei bemerkt, 
dass er noch aus der Zeit herstamme, wo es wol vorkommen 
konnte, dass ein Mann auf unbewohnten Inseln hiilflos aus- 
gesetzt wurde, während anderseits dem Capitiin doch auch 
Gelegenheit gegeben werden müsse, einen widerspenstigen 
Schifismann im Auslande ganz regelrecht abzumustern, auch 
wenn in dem betreffenden Schifffahrtsplatze gerade kein 
deutsches Consulat seinen Sitz habe. Bei $ 108 wurde der 
Wunsch ausgesprochen, es möge gesetzlich angeordnet 
werden, auch ein Exemplar der Unfallverhiitangsvorschriften 
im Voikslogis auszulegen. 

Nächste T. O.: Zweite Lesung der Revision der See- 
mannsordnung. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 10. April 1893. Vor Eröffnung der 
Verhandlungen theilte der Vorsitzende den Inhalt eines von 
der Handelskammer eingegangenen Schreibens mit, in welchem 
der Verein aufgefordert wird, seine Vorschläge einzureichen 
über etwa dem internationalen Signalbuche neu einzuver- 
leibende Sienale. Das Buch erleidet pregenwärtir in England 
eine Umarbeitung, bei welcher alle laut werdenden Wünsche 
Da eine eigent- 
liebe Tagesordnung für diese Sitzung nicht festgesetzt worden 
war, so beschränkte man sich auf eine freie Discussion all- 


thunliehste Berücksichtigung finden sollen, 


gemein interessanter technischer Tagesfrayen, unter welchen 
besonders die Versuche mit verschieden construirten Schifis- 
schrauben die Aufmerksamkeit der Versammelten lüngere 
Zeit in Anspruch nahmen, da Herr Schifisbaumeister Kraus 
eingehende Mittheilungen über diesen Gegenstand in sehr 
belelirender Form vortrug. Man erfuhr aus denselben die 
ausserordentliche Schwierigkeit des Problems, den Schrauben 
die wirksamste Form za geben, und dass die Techniker zur 
Erreichung dieses Zieles mehr auf Probiren als auf Stndiren 
angewiesen seien, so dass einzelue grosse Schiff baufirmen 
eingehende Versuche mit ea. 100 Schrauben an ein und 
demselben Schiffe gemacht hätten. Die Sitzung schloss um 
10 Uhr. Nächste Taresordnung: Vorschläge zur Ergänzung 
des internationalen Sigralbuches, 


ET [ 


Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, 12. April 1893. Der Salpetermarkt weist 
ertschieden mehr Leben auf und wenn auch die Frachten 
durch diesen Umstand nur wenig profitiren konnten, so aind 
doch zu den bestehenden Raten, die sich zwischen 22/6 und 
23/9 bewegen, verschiedene Schiffe zum Abschluss gebracht. 
Die Hauptursache hierfür scheint ein etwas grüsserer 
Begehr für Schiffe retour von den Weizenverschiffungshiifen 
Chile’s, wofür 23/8 nach dem Canal f, O,'/.1/3 direkt be- 
zahlt wurde, zu sein. 
Von den übriger Gebieten des Frachtenmarktes ist 
leider nichts Erfreuliches zu berichten, vielmehr danert der 
trostlose Zustand fort, ohne auch nur ein Anzeichen auf 
baldige Besserung zu verrathen. 
Die uns während der letzten Woche zu Ohren ge- 
kommenen Abschlüsse sind die folgenden: j 
„Martha“, Chilenische Salpeterptütze/Hamburg 21/8. 
„Seottish Hills“, Chilenische Salpeterplätze/Europa 22/6 
"1/8 direkt. 

„Seestern“, Chilenische Salpeterplätze/Hamburg 21/6. 

1700 Tons Keg., Chilenische Salpeterplätze/Europa 23/3 
“J. 1/3 direkt. 

»Grasmere*, Chile/Europa 22/6°/.1/3 direkt Weizen. 

„Brambletye*, Chile/Europa 22/6 °/. 1/3 direkt Weizen. 

„Patterdale“, ss 22/6 direkt Weizen. 

„Fleur de Lis*, Chile/Europa 21/3. 

„india“, Westküste Costa Rica’s/Europa 32/6 p. Ton Fustie 
und Cedern. 

„Seottieh Wizard“, San Francisco/Liverpool 17,6 p. Ton 
dw, Stückgut, 

„Earlscourt“, Portland (O)/Liverpool 31/8 °/. 1/8 direkt 
Weizen Sept. /Oct. 

1480 Tons Reg., Portland (O)/Liverpool 30/— '/. 2/6 direkt 
Weizen Sept./Oect, 

„Birkdale“, Portland (O)/Liver pool 23/8 */. 2/6 direkt prompt. 

„Blair Athole", Puget Sound/Europa 48/9 p. 1000 superficial 
Fuss Holz */. 2/6 direkt. 

„Beechbank“, Puget Sound/Port Pirie 36/3, Theilladung 
Sydney 27/6 p. 1000 superficial Fuss Holz. 

„Kilmory* 1569 Tons Reg., Sydney/London £ 2300. 

„Batavier“, Saigon/St. Nazaire 25/— p. Ton Reis, 

„Oaklands“, Rangoon/Rio 25/9 p. Ton Reis. 

„Gowanbank“, Chittagong/U. K. 21/3 Cont: 22/6, Option 
New-York 3 4'/¢ Nov./Dee. Jute. 

„amnliva“, Chittagong/U. K. 21/3 Cont: 22/6, Option 
New-York $ 41/4 Nov.’Dee. Jute. 

„Wilhelm Tell“, Calentta/Hull 15/— p. Ton Schwergut, 
16/3 Saat, Mai/Juni. 

sArmida”, Caleutta/U. K. 21/3, Cont: 22/6. Sept./Oct, 

„Janet Court“, Buenos Ayres/Europa 16/6 p Ton Weizen, 
Mai. 

„Favorit“, CardifffRio de Janeiro 15/6 p. Ton Fuel. 

„Melpomene*, Cardiff/Rio de Janeiro 13/9. 

» Norwood", = - 13/9. 

«Glen Huntley“, CardifffParana 16/—, 

„Nebo“ 1300 Tons dw., London/Algoabay 15/6 p. Ton dw. 

Bankholme“ 1157 Tons Reg., Liverpool/Melbourne 15/— 
p Tons Reg. 





New-Yorker Frachtenbericht. 

New-York den #1, März 1893. Keinerlei wesentliche 
Veränderung hat in Dampferfrachten stattgefunden und die 
Lage unseres Marktes verharrt thatsächlich auf demselben 
Standpunkte, welchen wir in unserem letzten Berichte gekenn - 
zeichnet haben, Unsere Speeulanten, welche momentan die 
Weizenpreise in der Hand haben, scheinen etwas nachgeben 
zu wollen, so dass die Hoffnung vorhanden ist, nach den 


ed 


Osterfeiertagen ein etwas lebhafteres Geschäft sich entfalten 
zu sehen. 

Unser Segelschiffsmarkt bleibt nach wie vor sehr still bei 
niedrigen Frachten und im Ganzen unverändert. 


Getreide Provisionen. 
l.iverpool, Dampfer Id Nom. | 10/ali/ 
London, Dampfer I"od 10/ 
Glasgow, Dampfer ld gefret. 10/ 
Bristal 13/ ql a 15/ 

Hull Yad, 17/6 
Leith Qa?) / ad a 17/6 
Newcastle 24d 17/6 
Hamburg. 30 pie. 75 pie. 
Rotterdam, 4as’/ac. geirgt. 18 cents. 
Amsterdam, 40. Br 18 cents, 
Copenhagen, 1/0 S ou, 
Bordeaux, 2/3 30035 cents, 
Antwerpen, 2d. gefrgt. 10/ 
Bremen, 45 pfg. Noml. 85 pfe. 
Marseille, 1/6a1/8 20/ 


Baumwolle, Meli i, Sieken 
gepresst, u. Oelknchen. Maasszut. 

Liverpool, Dampfer = 7-64d ö/ 8/9a10/ 
London, Dampfer x... ae 7/ 10; 
Glasgow, Dampfer 22222... 5 ' 15/ 
Bristol] Taenteen &/ 1h; 
Hull 2 nw wees 89 17 /fia20/ 
Leith A 10, 20/ 
Newcastle LS qcea'p Los 20/ 
Hamburg, 9.320, 122 cents. 50 mk. 
Rotterdam, - vasaeeee 9 cents, l6«, 
Amsterdam, 25 cents. cents, lfc. 
Copenhagen, «es ses 17/6 25/ 
Bordeaux, neces 2% cents. $8. 
Antwerpen, 3-32. 7/6 17/6a20/ 
Bremen, 5-32d. ea 50 mk, 
Marseille, 8 ky ceeaee 15/ 20'a22/6. 


Raten fiir Charters je nach Grösse und Hilen: 


Cork f. O. Ver. Kön. Continent. Shanghai, 
NY, Balt, Direct. 
Getreide per 
Dampfer noml. 2/6 2/6 23 ME oa 
Raff. Petrol. 
perSegl =... cave L/4Mya2/6 1/4,  20a21c. 
Hongkong. Java. Caloutta. Japan, 
Getreide per Dampfer ......00 zuusee cee rast 
Raff. Petrol.per Sel.  1Te. \7e. l4e 18. 





Patentnachriehten. 


Mitgetheilt durch das Patentbureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25, 
Hamburg, (ir, Burstah 13. 

Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelegenheiten betreffande Fragen den Abonnenten 
dieses Blattes im redactionelien Theile oder auch direct brietlich 
anentgeltiich zu beantworten, sofern aolche Antworten keine be- 
sondere Spesen verursachen. 

A. Anmeldungen. 

Bremevorrichtung für Schraubenflaschenziize, — Johannes 
Fleischer in Frankfurt, Main, Cranachstr. 12, 11. Nov. 1892, 

Schiffskessel mit geneigter Stirnplatte. — Henri Crompton 
Asblin in London; Vertreter: F. C. Glaser, Koniglicher 
Geheimer Commissions-Rath, und L. Glaser, Regierungs- 
Baumeister, in Berlin SW, Lindenstrasse 80. 15. Febr. 1893. 

Differentialflaschenzug mit Einrichtung zum 
und Kuppeln der oberen Rollen. — William Schermuly in 
Poplar, 62 Stainsley Road, County of Middlesex, England; 
Vertreter: Theobald Lorenz in Berlin SW, Hornstrasse 11, 
17. Januar 1893, 

Eine Ausführungsform des durch die Anmeldung C. 
4310 vorläufig geschützten Steuerruders, — Jürgen Christensen 
in San Francisco, California, V, St. A.; Vertreter: C. Fehlert 


Trennen 


und G. Loubier in Berlin NW, Dorotheenstrasse 32, 24. 
October 1892, 
B. Ertheilangen. 

Verfahren zur Herstellung von Stindern für Durehgengs- 
Fernrohre und ähnliche Instrumente. — Keuffel & Esser 
Company in New-York; Vertreter: C. Gronert in Berlin NW, 

26. Mai 1891. 
F C, Gebrauchsmuster. 

Gezahnte, mit Schneiden oder mit kratzenden Vor- 
springen verschene Ketten zum Reinigen von Dampfkessel-, 
Aussenseite. Ottomar 
8, Mürz 1893. 


Luisenstrasse 22a, 


Heir- und Flammröhren an der 


Tuchscheerer in Dresden, Lothringerstr. 2, 





Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angahen. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend,) 


Nordsee. 
Bekanntmachung, betreffend die Fahrwasserbezeichnung auf 
der Elbe. 
Es wird hierdarch zur Kenntniss der Betheiligten ge- 
der diesjährigen Auslegung der Sommer- 


bracht, dass bei 
fahrwasserzeichen die nachstehend aufreführten Ergänzungen 
oder Veränderungen in der Betonnnung vorgenommen worden 
sind. 

An der Rhynplate zwischen der Bankentonne Glückstadt 
und der schwarzen spitzen Tonne No. 1 ist ausgelegt eine 
schwarze spitze Tonne No. 0 in 6 Meter Wassertiefe auf 
53° 48%, 8 nördlicher Breite und 9° 23%, 1 östlicher Liinge 
von Greenwich. 

An der Rhynplate 
Tonnen No, 1 und No. 2 ist ausgelegt eine schwarze spitze 
Tonne No. ‘fy in 6 Meter Wassertiefe auf 53° 46°, 42 nörd- 
licher Breite und 9° 24%, 2 östlicher Länge von Greenwich. 

Das nördliche Fahrwasser unter Teufelsbrück und Oevel- 
ginue (Bekanntmachung vom 16, December 1892) ist be- 


zwischen den schwarzen spitzen 


zeichnet: 

1) An der’ westlichen Einfahrt in 53° 42° 8 nördlicher 
Breite und 9° 52%, 0 östlicher Länge von Greenwich in 4 
Meter Wassertiefe durch eine‘ senkrecht abwechselnd roth 
und schwarz gestrichene Fettgashoje, welche Nachts ein ca. 
2000 Meter weit sichtbares Blinklicht zeigt, welches 7%y Se- 
kunden hell und 3%, Sekunden verdunkelt ist; 

2) durch eine rothe stumpfe Tonne a in 53° 32%, 8 
nördlicher Breite ‘und 9° 52‘, 3 östlicher Länge von Green- 
wich in 8 Meter Wassertiefe; 

3} durch eine rothe stumpfe Tonne b in 53° 32°, 68 
nördlicher Breite und 9° 53’, 33 östlicher Liinge von Green- 
wieh in 2 Meter Wassertiefe; 

4) durch eine senkrecht abwechselnd roth und schwarz 
gestrichene Baakentonne mit Kreuztoppzeichen in 53° 3%, 
55 nördlicher Breite nnd 9 54, 38 östlicher Länge von 
Greenwich in 3,5 Meter Wassertiefe, 

Die in der revidirten Bekanntmachung Eines Hohen 
Senats vom 27. November 1889, betreffend den Verkehr in 
den hiesigen Hiifen und im Fahrwasser der Elbe, unter Na. 5 
aufgeführte graue stampfe Toune ist eingezogen. Hinfort 
wird die südliche Grenze des a, a. Orte bezeichneten Anker- 
platzes durch die Neumühlen-Oevelgönner Dampfschifisbrücke 
und die vorbezeichnete roth und schwarze Baakentonne fest- 
gestellt; nur nördlich von der Flucht der Dampfschiffsbrücke 
und der Baakentonne dürfen Schiffe zu Anker gebracht 
werden. 

Im Hauptfahrwasser bei Finkenwärder ist unterhalb der 
Kanigshaake an Stelle der schwarzen spitzen Tonne No. 12 
und ferner oberhalb der Königsbanke zwischen dieser und 
der Finkenwärder Leuchtbanke an Stelle der schwarzen 
spitzen Tonne No, 13 je eine Fettgasboje ausgelegt worden, 


180 


welche beide schwarz gestrichen sind und auf denen je eir 
Blinklicht brennt, welche 7'/g Sekunden hell und 2'/, Se- 
kunden verdunkelt sind und eine Sichtweite von etwa 2000 
Meter haben, 

Südlicher Atlantischer Ocean. 
Veränderung des Namens Angra Pequena in Lüderitz-Bucht- 
SW-Afrika. 

Nach einer Mittheilang der Colonial-Abtheilung des 
Auswärtigen Amts wird neben dem Namen Angra Pequena 
der Name Lüderitz-Bucht im amtlichen Sprachgebrauch zur 
Verwendung gelangen. 

Verlegung des Feuerschiffes „Braganza‘ im Para-Fluss, 
Brasilien, Ostküste von Süd-Amerika. 

Nach Mittheilune des Commandanten des britischen 
Schiffes „Beagle“ liegt das Feuerschiff „Braganza“ im Dentro 
Channel des Para-Flusses in folgenden Peilungen : 


NO-Ende der Spitze Curuza in S 30° 0, 
Insel Guaras in Ss Zen Mr 133), Sm. 


Ungef. geogr. Lage: 0° 23° S-Br, 470 i) 

(Missweisung 5° West 1898.) 
Veränderung des Leuchtfeuers von Chapéo Virado, Para-Fluss’ 

Brasilien. Ostküste von Siid-Amerika. 

Nach der Zeitung {Diario offieial“ vom 13. Febr. d. J, 
aus Rio de Janeiro hat die beabsichtigte Veriinderung des 
Leuchtfeuers von Chapéo Virado nunmehr stattgefunden, 
Es brennt daselbst jetzt ein rothes festes Feuer. Dasselbe 
befindet sich 11 m über Hochwasser und ist bei klarer Luft 
12 Sm weit sichtbar. 

Der Linsen-Leuchtapparat befindet sich auf einer eisernen 
weissen Säule mit Treppe und Galerie. 

Das zeitweilig angezündete weisse feste Feuer ist aus- 
gelöscht worden. 

Bemerkung über den Ankerplatz bei der Insel Ascension. 

Nach Mittheilung des Commandanten des niederländischen 
Schiffes „Alkmaar‘ ist der beste Ankerplatz auf der Rhede 
von Ascension auf 18 m Wasser, wenn man das Fort Thorn- 
ton in S 11° W peilt. Wenn man beim Ansteuern des 
Ankerplatzes die Tonnen nicht sehen kann, dann muss man 
die Semaphorstation auf Cross Hill östlich frei von dem 
Fort Thornton halten und längs der östlichen Tonne nach 
dem Ankerplatze steuern. Ein Vertäuen daselbst ist nicht 
nothwendig, nur muss man wegen des Seeganges viel Kette 
steeken, Der am besten zu erkennende Theil des Forts 


‘ W-Le. 


Thornton besteht aus einem grossen viereckigen gelben 
Gebäude mit Flaggenstock. 
Indischer Ocean. 
Veränderung des Fahrwassers in der Pungue-Mündung. 
Ostküste von Afrika. 

Da sich das Fahrwasser in der Mündung des Flusses 
Pungue etwas verändert hat, darf man nicht von der Tonne 
2 auf die Tonne 3 steuern, sondern muss von Tonne 2 auf 
das Nordende der Palmengruppe halten, bis die Tonnen 3 
und 4 in Linie sind. 

Veränderung des Fahrwassers im Flusse Chinde. 
Zambesi, Ostküste von Afrika. 

Nach Mittheilung des Gouverneurs der Provinz Mozam- 
bique hat sich die Richtung des Fahrwassers über die Barre 
des Flusses Chinde um ca. 3° nach Süden verschoben, und 
darf man beim Ansegeln nichtmehr die Baken in Linie halten. 


Bemerkungen über die Betonnung der Ansegelung von Bagamoyo. 
* Deutsch-Ost-Afrika. 

Nach Mittheilung des Commandanten S. M.S. „Aleran- 
drine ist die Tonne am Nordende des Kebandahodi-Sandes 
nicht weiss, sondern schwarz. 

Die auf dem Mbwakuni-Riff errichtete Bake ist einge- 
stürzt, jedoch hat das Commando 8. M. Kreuzer „Mörce“ 
daselbst eine andere Bake errichten lassen, welche ca. 7 Sm 
weit sichtbar ist. Die Trümmer der alten Bake liegen neben 
der neu errichteten und sind gleichfalls sichtbar, 

Nach Lage des Kebandahodi-Sandes und der Objecte 
am Lande muss sich das Mbwakunt-Riff ca. Vg Sm. weit 
westlicher erstrecken, als solches die Karte angieht. Das 
in der Br. Adm.-Karte 640 südöstlich von Bagamoyo ange- 
gebene „Conspieious House“ ist während des Aufstandes 
zusammengeschossen. Die auf derselben Karte angegebene 
„Französische Mission“ ist durch Anlagen verdeckt, und die 
Stadt selbst hat sich sehr verändert. 


Südlicher Stiller Ocean. 
Lage der Tategami-Tonne im Hafen von Nagasaki. 
Japanische Inseln. 
Nach einer neuen Vermessung des Hafens von Nagasaki 
liegt die Tategami-Tonne in folgenden Peilungen: 

Spitze Minage in N 22° O, 
Ostende der Einfahrt in das Kosuge-Dock in § 32° 0. 
Tomibana in S 495° W, 

eek Dis 8° 55° West 1891.) 


Arm des 











FRANZ SANDER 


Import und Export 
von Mineralschmierölen. | 
Alleinverkauf und Lager 
von 
Wriedt'schem Tauwerk. 
Extra - Valvoline-Cylinderöl „Adlermarke‘ 


das vollkommenste Dampfeylinderöl. 
Unerreichte Leistungsfähirkeit. 


Durch-Frachten 
Hamburg. und 


Durch- Connossemente 
| ab Hamburg 
via New-York, Galveston 
und ‘oder 


New-Orleans 


nach siimmtlichen Plätzen in 
exas, New-Mexico, Arizona 





| Nautischer Verein. 


Nächste Sitzung 
am Montag den 17. April 1893. 
Abends .8 Uhr 
Fischer’s Hotel Börsenbrücke. 
Tagesordnung: Vorschläge über die 
Vervollstiindigung des Signalbuches. 


Der Vorstand. 


Neuheit. 
Blocks- und 





Garantie gegen Betriebsstörungen. Mexico h 
chutz en Brn ee Sane Colorado, Oreg a a Scheiben = Rollen. 


Extra-Marine-Maschinen-Oel. 
Anerkannt vorzüglich zur äusseren 
Schmierung der Maschinen. 
Wriedt'sches Marinetauwerk. 

Bei der Kaiserl. Marine seit zwanzig 
Jahren im Gebrauch. 
Carbolineum Hansa. 
Anstrichöl, conservirt das Holz in neuer 
Schiffen. Hemmt die Verbreitung 
der Fäulnis in alten Schiffen. 


Franz Sander, 
Hamburg, Réidingsmarkt 34. 


Californien 
ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 
haftesten Bedingungen. 

Rud. Falck 


Deichthor-Strasse 2. 
Börsenstand vor Pfeiler 34 
Europäischer General-Agent führt, 





aus geschmiedetem und 
gepresstem Stahl. 


Higginson’s Patent. 


Sind leichter und billiger als Holz- 
und Eisenblöcke und dem Rosten und 
Reissen nicht ausgesetzt. 

Bereits in England und in Hambure 
bei zahlreichen Firmen erfolgreich einge- 


der 
Southern Pacific Company oud J. Levy 
Mexican International Railway. 


42 gr. Reichenstr., Hamburg. 
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Verantw. Redakteur: Ludwig Jerrmann. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Die „H oben ee he Zeitsch | 
© Hansa’ sc tschrift 
erscheint jeden Sonnabend, | 


Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitun 
Expeditionen des In- und Ausiandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H, W. Silomon’s | 
Buchhandlung. 

Alle Correspondanzen für die Redaction sind 
zu Bee an Capitän L. Jerrmann, Hamburg, 
Steinhäft 

oh und 
heiten an die Verlagsthandiang 
Messtorff, Hambarg, Steinhöft 1. 


Expeditionsangelegen- 
Eckardt & | 





Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
| deutsch - österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern & 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die äreiggapeltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pf. bereclinet. 


h Annahme: Durch die Teregsschllung, sowie 

‚ die Annoncen - Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W. Silomon. Erstere 
ertheilt such Auskunft über keilagen u,8 Ww. 
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Auf dem Ausguck. 


Wenn, wie vorauszusehen, die Bürgerschaft 
m Hamburg den diesbezüglichen Senatsantrag ge- 
nehmigt, so tritt mit dem 1. Juli d. J. eine regu- 
lirte Lootsentaxe in Kraft, welche sich an die neue 
Organisation des gesammten Elbe-Lootsenwesens 
anschliesst. Wir geben diese neue Taxe in der 
heutigen Nummer an anderer Stelle vollständig 
wieder und wollen hier die wesentlichsten Beweg- 
gründe anführen, welche zu einer Aenderung Ver- 
anlassung gewesen sind. 

Schon im April 1891 hat die Bürgerschaft 
den Wunsch ausgesprochen, dass eine Neuordnung 
des Lootsengeldes behufs Entlastung der Lootsen- 
galliote stattfinde, worauf der Senat durch die 
Deputation für Handel und Schifffahrt die geeig- 
neten Erhebungen hat anstellen lassen, wie es zu 
bewirken sei, dass eine grössere Anzahl von ein- 
kommenden Schiffen ihre Lootsen schon von den 
in See kreuzenden Schoonern nehme, statt sie — 
wie meistens jetzt — erst von der zwischen dem 
ersten und zweiten Feuerschiff auf der äusseren 
Station vor Anker liegenden Galliote zu nehmen. 

Bekanntlich wird z. Z. der Lootsendienst vor 
der Elbe von sechs Lootsenschoonern und zwei 
Lootsengallioten versehen. Von den ersteren kreuzen 
vier beständig zwischen Borkum-Feuerschiff und 
dem äusseren Elb-Feuerschiff auf vier instructions- 
mässig festgesetzten Stationen. Hat einer der vier 


u 








Schooner seine sämmtlichen Lootsen an einkom- 
mende Schifle versetzt, so segelt er nach Cuxhaven, 
um neue Lootsen an Bord zu nehmen; die Schooner, 
welche auf den elbwärts gelegenen Stationen kreuzen, 
rücken um je eine Station vor, während der fünfte 
von Cuxhaven kommende Schooner die so frei 
werdende innere Station einnimmt und der sechste 
an Stelle des fünften zu treten, 
wenn dieser seinerseits  vorrückt. Die sechs 
Schooner halten so die vier Stationen dauernd 
besetzt und bieten den nach der Elbe bestimmten 
Schiffen, von Borkum-Riff an, vier Mal Gelegenheit, 
einen Lootsen zu nehmen. 


sich bereit macht, 


Als Ergänzung dieser vier Schooner-Lootsen- 
stationen dient die Galliotstation. Dieselbe wird 
abwechselnd von der beiden Gallioten ein- 
genommen, welche dann in der Regel auf der so- 
genannten äusseren Station, und nur, wenn die 
Witterungsverhältnisse das Versetzen von Lootsen 
daselbst unmöglich machen, auf der inneren Station, 
im Schutze der Insel Neuwerk, liegt. Sie kann 
von einkommenden Schiffen unter allen Umständen 
aufgefunden werden, wenn dieselben nicht vorher 
einen der vier Schooner aufgefunden haben sollten, 
aber für den Versetzdienst ist die Galliotstation 
keineswegs vortheilhafter, als die beweglichen 
Schooner, welche nicht nur bei dem weiter in See 
gleichmässigeren Wellengange, länger mit ihren 
noch kleineren und leichteren Böten 
die Galliot in dem kurzen 


einer 


ausserdem 
versetzen können, als 
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und unruhigen Seegange auf der äusseren Station, 
sondern auch ausserdem durch ihre eigenen Segel- 
manöver ihre Böte wesentlich unterstützen können. 
Trotz dieser Vorzüge bedienen sich die binnen- 
kommenden Schiffe meistens der Galliotlootsen (im 
Jahre 1890 war das Verhältniss 1929 zu 5016) 
weil sie dabei fast um die Hälfte billiger weg 
kommen. Fast alle mit dem Fahrwasser gut be- 
kannten Reihenfahrer und die kleineren, auf äus- 
serste Sparsamkeit angewiesenen Schiffe gehen bis 
zur Galliote, um sich dort den Lootsen zu holen. 
Um sie nun zu veranlassen, den Lootsen schon in 
See von den kreuzenden Schoonern zu nehmen, 
soll eine ganz gleichmässige Lootsgeldtaxe einge- 
führt werden. 

Zur Zeit gilt sowol für Schooner als auch für 
die Galliote eine höhere Wintertaxe und eine nie- 
drigere Sommertaxe. Bei den Schoonern ändert 
sich die Taxe nicht mit der Entfernung der Station, 
auf welcher der Lootse an Bord 
bis Cuxhaven: sie wird vielmehr 
allen Schiffen erhoben, 
nehmen. 
stuft, je nachdem der Lootse auf der äusseren 
Station oder in Cuxhaven genommen wird, und 
es besteht ausserdem eine besondere ermässigte 
Taxe für Schiffe, mit Steinkohlen oder 
Häringen beladen oder in Ballast sind. Das Loots- 
geld ist in allen Fällen nach dem Tiefgang der 
Schiffe berechnet. Soll durch eine Aenderung 
dieser Taxe darauf hingewirkt werden, dass den 
Schoonern mehr, der Galliote aber weniger Lootsen 
entnonmmen werden, um dadurch eine Entlastung der 
letzteren zu bewirken, so wird angenommen werden 
können, dass dieser Zweck durch Gleichsetzung des 
Lootsgeldes für Schooner und Galliot-Lootsen zu 
erreichen ist. Um jedoch die Schifffahrt nicht über- 
belasten, 


genommen wird, 
gleichmässig von 
Lootsen 
Dagegen ist das Galliotlootsengeld abge- 


welche in See 


welche 


auch die 
Einnahmen nicht ungebührlich zu schmälern, ist ein 
Satz gefunden worden, welcher etwad zwischen dem 
Schooner- und dem Galliots-Lootsgeld liegt, so dass 
für Schoonerlootsen etwas weniger, für Galliots- 
lootsen etwas mehr als jetzt bezahlt wird. Auch 
soll die Taxe nach der Ladefähigkeit progressiv 
steigen, da diese bei grösseren Schiffen rascher 
Auch 
in Zukunft wird im Winter ein höheres Lootsgeld 
zu erheben sein, als im Sommer, da sich dies ohne 
Weiteres durch den im Winter schwierigeren Dienst 
rechtfertigt. Es wird vorgeschlagen, für die Winter- 
monate eine besondere Taxe aufzustellen, welcher 
die Sommertaxe mit 35 pCt. Aufschlag zu Grunde 
gelegt wird um für Ballastschiffe einen Abschlag 
von 50 pCt. eintreten zu lassen. 


mässig zu andererseits aber 


steigt als der verhältnissmässige Tiefgang. 


Dagegen ist die Gleichstellung der Koblen- und 
Hiiringsschiffe, welche z. Z. eine Ermiissigung des 
Lootsgeldes geniessen, mit den übrigen Fahrzeugen 


erfolgt, da die Häringsschiffe überhaupt nicht mehr 
die Bedeutung wie früher haben und die ihnen ge. 
währte Begünstigung mit gleichem Rechte von an- 
deren Schiffen beansprucht werden kann. Ferner 
ist das Lootsgeld für die sogenannten Reihenfahrer, 
welche in regelmässiger Fahrt theilweise 40—60 Mal 
im Jahre nach Hamburg kommen, durch Nachlass 
eines Procentsatzes desselben nach einer bestimmten 
Anzahl Reisen ermässigt worden. 

Es kann mit Sicherheit angenommen werden, 
dass die Einführung des neuen Lootsgeldes bald 
dahin führen wird. die Galliotstation so weit zu 
entlasten, dass sie der Hauptsache nach als Reserve- 
station zu dienen bitte, von welcher aus die in See 
kreuzenden Schooner ihre Lootsen - Besatzung ver- 
vollständigen können, olme bis Cuxhaven zurück- 
zugehen, wodurch den Schoonern ein erheblicher 
Zeitgewinn erwächst. Dies ist aber auch durchaus 
nothwendig, da die Schooner bei der voraussichtlich 
erhöhten Inanspruchnahme derselben nicht im Stande 
sein werden, den Lootsendienst in ausreichender 
Weise zu versehen, falls sie genöthigt sein würden, 


jedes Mal, wenn sie ihre Lootsen versetzt haben, 


wie es jetzt üblich ist, nach Cuxhaven zu segeln, 
um von Neuem besetzt zu werden. Der Galliote 
werden die Lootsen, wie schon jetzt, von Cuxhaven 
aus mit der Lootsenjolle oder mit dem demnächst 
in Dienst zu stellenden Lootsendampfer zuzuführen 


sein. Voraussichtlich wird die neue Taxe am 
1. Juli d. J. in Kraft treten. 
E = 


* 

Alle aus Newfoundland kommenden Berichte 
lassen den Seehundsfang an den dortigen Küsten 
für diese Saison als völlig gescheitert erscheinen, 
so dass die Lage der Fischer sich noch schlechter 
darstellt; als man anfänglich fürchtete. Ein kürz- 
lich in St. Johns eingelaufener Schooner hat 17 der 
draussen befindlichen 19 Dampfer gesprochen und 
berichtet, dass sie alle zusammen nicht so viel 
gefangen hätten, um ein Schiff damit beladen zu 
können. Während Jahr im Ganzen 
350000 Stück erlegt worden sind, glaubt man es 
dies Jahr nicht auf 90 000 bringen zu können. Das 
sind die Folgen des unvernünftigen Raubsystemes, 
welches dies einst blühende Gewerbe völlig lahm 
legt. Und dabei streiten sich jetzt die Engländer, 
Amerikaner und Russen darum, wer das Recht 
haben soll, die Seehunde auch im Beringsmeer aus- 
zurotten, anstatt dass sie sich über eine ordnungs- 
mässige Schonzeit einigten. 


* + 
* 


voriges 


Im englischen Parlament hat der General-Post- 
meister auf eine diesbezügliche Anfrage die Erklä- 
rung abgegeben, dass man garnicht daran denke, 
bei Beförderung der überseeischen Briefschaften 
die kürzlich vorgeschlagenen wasserdichten Säcke 
zu verwenden, welche im Falle eines Schiffbruches 


Be 


die Postsachen vor Verderben schützen würden. 
Er theilte mit, dass nach statistischem Ausweise 
die Sicherheit der überseeischen Post so gross sei, 
dass man sogar die durch solche wasserdichte Sücke 
entstehende Gewichtsvermehrung als nicht im Ver- 
haltnisse zu dem erhofften Vortheile stehend be- 
trachten müsse. 





Ueber die rationellste Ausnutzung 


von Monddistanzen. 
Yon Dr. F. Bolte. 


Schluss.) 

Die einzige Frage ist nur, ob durch dieses 
Verfahren auch eine Genauigkeit gewährleistet wird. 
welche mit den aus den verschiedenen Fehlerquellen 
entspringenden Fehlern im Einklang steht. Um 
diese Frage zur Entscheidung zu bringen, habe 
ich für Fälle der genaueren 
Witchell’schen Methode und der oben angegebenen 
mit Benutzung der Tafeln von David Thomson für 
die dritte Correction Beispiele berechnet, deren 


bestimmte nach 


Auswahl sich von dem Gesichtspunkte aus recht- 
fertigt, die in Frage kommenden Elemente der 
scheinbaren Mondhöhe, Sonnenhöhe und der schein- 
baren Distanz nach Maassgabe der in der Praxis 
sorkonımenden Möglichkeiten variieren zu lassen. 
So ist z. B. zunächst für die untere Grenze der 
Distanzen, als welche hier 40° genommen wurde, 
als kleinste Sonnenhöhe 10° zu Grunde gelegt und 
dann für die Mondhöhe erstens der 
zweitens der mittlere und drittens der grüsste 
mögliche Werth gewählt. Hierbei ist jedoch zu 
bemerken. dass ınan mit dem Minimalwerthe der 
Mondhöhe nicht bis zu 10° herabzugehen braucht. 
Nimmt man an, dass die Zone der für die Chrono- 
meterbeurtheilung maassgebenden Monddistanzen 
innerhalb 50° N und 50° S liegt, so kann bei einer 
Distanz von 40° und einer Sonnenhöhe von 10° 
keine Mondhöhe unter 13° vorkommen. Die grösste 
hierbei denkbare Mondhöhe ist 50°, was einen 
mittleren Werth von 31° 30° ergeben würde. 


Als zweiter extreme Fall bei 40° Distanz 
würde dann die Combination genommen, wo beide 


kleinste, 


Höhen möglichst grosse und dabei gleiche Werthe 
besitzen, also beide Höhen 70°. 


Die analogen Betrachtungen sind für die 
mittlere Distanz von 80° und für die grüsste 


Distanz von 120° durchgeführt. Dort entspricht 
den oben angegebenen Beschränkungen eine kleinste 
Mondhöhe von 18°, hier von 14°, 


So gelangt man zu folgender Zusammenstellung 
der erforderlichen Beispiele: 
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Um aber dem Einwande zu begegnen, dass 
für eine solche Abrundung auf volle und halbe 
Grade die Interpolation der 3ten Correction nach 
Thonson’s Tatel, welche wegen des Eingangs mit 
3 Argumenten etwas unbequem sein mag, wegfiele 
und in Folge dessen, wenn es sich darum handelt, 
zu einer Vergleiehung beider Methoden zu gelangen, 
diese Vereinfachung die Chancen der Thomson’schen 
Methode im günstigen Sinne beeinflussen könnte, 
habe ich die folgenden etwas unhandlicheren Werthe 
vorgezogen. 
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Nun hat Herr Prof. Weger einem Aufsatze 
„Ueber die kürzeste Rechnungsart Mond- 
distanzen* (Amnalen der Hydrogr. und maritim. 
Meteorologie 1881) eine Tafel für die 3te Correction 
beigefügt, welche dadurch bedeutend abgekürzt ist, 
dass einerseits auf die Unterscheidung zwischen 
und Mondhöhe wurde, indem 
einfach als Argumente Höhe“ und 
„grössere Höhe* eingeführt ist, und andererseits 
die Intervalle der Thomson’schen Tafel erheblich 
grösser genommen Da aber mit beiden 
Vereinfachungen ein Preisgeben von (Genauigkeit 


der 


verzichtet 
„kleinere 


Sonnen- 


wurden. 


verbunden ist, so liegt es nahe, an der Hand 
obiger Beispiele auch gleich mit zu untersuchen, 
wie gross die Einbusse ist, welche man bei der 
Benutzung der kurzen Weyer’schen Tafel mit in 
den Kauf nehmen muss. 

Endlich muss noch erwähnt werden, dass der 
Umstand, dass den Tafeln der 3te Correction eine 
mittlere Horizontalparallaxe des Mondes von 57° 
zu Grunde liegt, es wiinschenswerth 
liess, die Rechnungen nicht nur für diesen Mittel- 
werth, sondern auch für die extremen Werthe 
53° und 61‘ durchzuführen. 

Giebt man den Correetionen, welche die mit 
Hülfe der Thomson’schen resp. Weyer’'schen Tafel 
gefundenen wahren Distanzen erfordern, um die 


erscheinen 


wahre Distanz nach Witchell zu ergeben, dasjenige 
Vorzeichen, mit welchem sie an jene anzubringen 
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sind, um diese zu erhalten, so kommt man zu fol- 
genden Resultaten, wo die nicht eingeklammerten 


Werthe für Thomson, die eingeklammerten für 
Weger gelten. 
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Was hierbei zunächst in die Augen fällt, ist 
(lie ziemlich grosse Abweichung der Resultate nach 
der Thomson’schen Tafel von denen nach Weyer's 
Tafel für manche Fälle, wobei die grösseren Un- 
genawgkeiten, wie auch nicht anders zu erwarten, 
der letzteren zukommen. Dazu kommt, dass die 
Interpolation nach der kurzen Tafel von Weyer 
mühsamer und an den nicht selten in Betracht 
kommenden Grenzen der Tafel auch nicht ganz frei 
von Willkür geschehen kann. Allerdings steht | von 762mm und eines Thermometerstandes von 13°C, 
diesen Nachtheilen die Kürze der Wegerschen Tafel | Die Möglichkeit, den Eintluss eines hiervon abwei- 


als Vortheil gegenüber, indem dieselbe nur zwei | chenden Thermometer- und Barometerstandes bei 


kein eifriger Beobachter jemals gezwungen sein 
wird. Im Allgemeinen darf man sagen, dass der 
Fehler unterhalb 5” liegt und nur in seltenen 
Ausnahmefällen diese Grenze überschreiten wird. 
Wer auf die Berücksichtigung von Temperatur 
und Luftdruck nicht verzichten zu können glaubt, 
kann diesen Faktoren auch bei Benutzung von 
Thomson’s Tafel leicht Rechnung tragen. Dieselben 
beruhen auf der Annahme eines Barometerstandes 


Seiten beansprucht, während Thomson für die Distan- Thomson's Tafel zum Ausdruck zu bringen, liegt in 
zen von 40° bis 120° 42 Seiten erfordern würde; | dem Umstande, dass die Ste Correction als Haupt- 
indessen liesse sich diese Ausdehnung erstens leicht | bestandtheil den Einfluss der Retraction enthält. 
durch Erweiterung der Intervalle an geeignetenStellen | Nimmt man nach Regnault an, dass die Luft sich 
auf 25 bis 30 Seiten verringern und zweitens würde die | bei einer Temperaturerhöhung von 1° C um os 
Einführung derThomson’schen Tatel auch etwa 10Sei- | ihres Volumens ausdehnt, so muss man, wenn B 
ten in den nautischen Hülfstafeln entbehrlich machen. | den Barometerstand in mm, T den Thermometer- 

Was nun die Fehler anbetrifft, welche die | stand nach Celsius bei der Beobachtung bedeutet, 
Thomson’sche Tafel übrig lässt, so sind dieselben | die Werthe der Sten Corection mit al + a =) mul- 
tipliciren. Wer diese etwas langmeälge: | Neben- 
rechnung scheut, kann sich statt dessen auch des 
folgenden Täfelchens bedienen, welche den Eintluss 


gegenüber den unvermeidlichen Fehlern der Beob- 
achtungen, des Instrumentes und des Mondortes 
vollständig belangios, sodass aus ihnen kein Ein- 
wand gegen diese Methode abgeleitet werden kann. 
Der grösste, in obigen Beispielen vorkommende 
Fehler ist 13°; indessen kommt derselbe nur vor, 
wenn Distanz, Mondhöhe, Sonnenhöhe und Horizontal- 
parallaxe des Mondes gleichzeitig ihre kleinsten 
Werthe annehmen, eine Eventualität, zu welcher 


der Temperatur und des Luftdracks für je 1’ der 
dritten Correction enthält. Man braucht also nur 
die Minuten der Sten Correction (höchstens 6°) mit 
dem Tafelwerthe zu multipliciren und dies Product 
mit dem angegebenen Vorzeichen entweder an die 
Ste Correction oder auch an die Distanz anzubringen. 
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das Criterium fiir den Werth einer 


Methode im Dienste des Seemannes darin liegt, dass 
dieselbe erstens einfach und durchsichtig ist und 
zweitens das Resultat mit einer für die Bedürfnisse 
der Praxis in allen Lagen ausreichenden Genauig- 
keit giebt, so verdient die vorstehend behandelte 
Methode allen Beobachtern auf See zum ausschliess- 
lichen Gebrauch auf das wärmste empfohlen zu 
werden. Es ist nicht zu leugnen, dass ein Grund, 
warum die Monddistanzen auf See jetzt so verhält- 
nissmässig selten Anwendung finden, mit in der 
Umständlichkeit der Reductionsmethoden liegt, welche 
sich bei uns eingebürgert haben und von diesem 
Gesichtspunkte aus ist dringend zu wünschen, dass 
die obige Methode Gemeingut aller Schiffsführer 
und Schiffsofticiere würde, ein Wunsch, der aller- 
dings nur dadurch zur Wirklichkeit werden könnte, 
dass alle Diejenigen, in deren Händen die nautisch- 
wissenschaftliche Ausbildung unserer Seeleute liegt, 
von der Erkenntniss ausgehend, dass das Bessere 
ein Feind des Guten ist, dieselbe in ihren Lehr- 
plan aufnehmen. Es würde zugleich mit diesem 
Schritte ein Weg betreten sein, welcher der lohnen- 
den Ziele mehr als eins bietet und welcher bei 
consequenter Verfolgung dahin führen müsste, dass 


die Bedürfnisse der Praxis im weiteren Sinne die 


alleinige Richtschnur für die Anforderungen würde, 


welche man in den nautischen Prüfungen an unsere 
Steuerleute stellen könnte. 





Ueber den Nutzen der Seeiimter. 


Eine Antwort auf den Artikel in den Nummern 11 und 12 
der „Hansa“. 


Von Tkeodor Lüning. 


(Schluss.) 


Hier aber liegt gerade der springende Ponkt. Wer 
lüngere Zeit hindurch Beisitzer des Seeamts gewesen ist, oder 
oft an den öffentlichen Verhandlungen dieses Amtes als Zu- 
hörer theilgenommen hat, der wird wiederholt zu bemerken 
Gelegenheit gehabt haben, dass manche Schiffstührer völlig 
unvorbereitet vor dem Seeamte erscheinen, obgleich 
die Vorladung zur Verhandlung zeitig genug zugestellt wor- 
den ist. Dies ist eine unverzeikliche Nachlässigkeit, denu 
eine Verhandlung, deren Ausgang möglicher Weise den Ver- 
lust von Ehre, Stellung und Broterwerb für den Betreffenden 
zur Folye haben kann, ist es doch wohl werth, dass man 
sich den Unfall vorher klar vergegenwiirtigt und sich auf 
Zu 
dem Zweck dürfte cs angezeigt sein, sich mit einem sach- 
verständigen Collegen- vorher eingehend zu berathen, und 
wenn man ans irgend einem Grunde nicht in der Lage zu 
sein glaubt, seine Vertheidigung selbst führen zu können, so 
sollte man sie einem suchverständigen Collegen, aber 
keinem Rechtsanwalt anvertrauen, denn der letztere ist zu 
wenig Fachmann, um den Vortheil seines Schützlings nach 
allen Richtungen hin genügend wahrnchmen zu können. 
Schiffsführer, die überhaupt nicht redegewandt sind, oder 
sich leicht aufregen, wenn sie in öffentlicher Versammlung 


ihnen 


die anzustellende Vernehmung gründlich vorbereitet. 
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sprechen müssen und durch solcke Aufregung leicht unfälug 
werden den Lanf der Verhandlung zu verfolgen, sollten sich 
stets durch einen Sachverständigen vertheidigen lassen. Ich 
habe schon in einer früheren Arbeit die Wichtigkeit einer 
solehen Vertretung hervorgehoben, („Hansa“ December 1891) 
und möchte sie auch bei dieser Gelegenheit nochmals allen 
Schiffsführern dringend ans Herz legen. Damit wird auch 
gleichzeitig der Nachtheil hinfällig, den Herr Bolwin auf 
Seite 136 Zeile 28 von unten, hervorgehoben hat. 


Zuweilen kommt es leider auch vor, «ass zur ‘Rechen- 
schaft gezogene Schiffsführer, anstatt vorgekommene Fehler 
oder Unterlassunger in der Schifisführung offen einzugestehen, 
solche durch Unwahrheiten zu vertuschen suchen. Dass eine 
solche Handlungsweise äusserst verwerflich und eines deutschen 
Schiffsführers unwiirdig ist, wird jeder ehrliebende Seemann 
einräumen, und wenn solche Unwahrheiten, die in der Regel 
zu grob sind, um bei der Gründlichkeit des Verfahrens un- 
hemerkt bleiben zu können, vom Seeamte aufgedeckt werden, 
dann wenn die Beisitzer 
in gerechtem Zorn über eine solche Unverschämtheit 


ist es wohl nicht zu verwundern, 
bei 
der Beurtheilung des Unfalles die volle Strenge des Gesetzes 
Ueherdies ist es sehr unklug von dem betr. 
Schiffer, einen Fehler auf solche ehrlose Weise verdecken zu 
wollen. 


walten lassen, 


Denn wenn er vor dem Seeamte den begangenen 
Fehler einräumt, so zeigt er dadurch doch, dass es nicht 
Unfähigkeit und Unwissenheit war, die ihn denselben begehen 
liess, sondern dass ihm die Umstände im Augenblick der 
Gefahr vielleicht nicht klar genug vorgelegen haben, um im 
ertscheidenden Augenblick gleich das Richtige zu treffen. 
Ein solcher Mann wird 
dem Trrthum sind wir Menschen alle unterworfen, das wissen 


sein Patent nicht verlieren; denn 


‚auch die Beisitzer, und es würde übereilt sein, wegen eines 


solchen iim Drange der Gefuhr begangenen Fehlers auf Un- 
fühirkeit des Schiffers zu schliessen ; das wird sicher. niemals 
geschehen; im Gegentheil der eingeriiumte Fehler, wenn er 
nicht geradezu von Unfähigkeit oder bodenlosem Leichtsinn 
zeugt, wird bereitwilligst vom Seeamte entschuldigt, und es 
lassen sich aus den seeamtlichen Verhandlungen Beispiele 
genug anführen, wodurch die Richtigkeit des hier Vorgetra- 
genen bewiesen wird. 


Eine schlimme Sache ist es aber, dass recht viele Schiffs- 
führer das deutsche Reichsgesetz vom 27. Juli 1877 nicht 
einmal dem Inhalte nach genügend kennen, und infolge 
dessen gar nicht wissen, welche Rechte und Befugnisse ihnen 
dieses Gesetz einräumt. Von dem § 22 desselben wird nur 
ünsserst selten Gebrauch gemacht, und zwar in der Regel 
nur dann, wenn grobe Fehler in der Schiffsführung begangen 
sind, die den Verlust des Patents von vornherein befürchten 
lassen. Das ist sehr verkehrt, denn wenn diese Geptlogenheit 
auch fernerhin beihehalten wird, so ist nicht zu leugnen, dass 
ein Schiflsführer, mit seinem 
Gewissen an der Seite vor dem Seeamte erscheint, sich selbst 
von vornherein schuldig bekennt, und diese Auffassung wird 
Wenn 
aber, wit es bei bürgerlichen Streitigkeiten zu geschehen 
pflegt, wo es sich vielfach nur um winzige Kleinigkeiten 
handelt, zu jeder seeamtlichen Verhandlung vom Schiffer 
regelmässig ein Rechtsbeistand hinzugezogen würde, so könnte 
ein solcher Eindruck nicht nur nicht Platz greifen, sondern 
diese Gepflogenheit würde im Gegentheil dem Seeamte nur 
angenehm sein und nicht unwesentlich zur Herbeiführung 
einer gerechten Entscheidung beitragen können, wenn der- 
selben von berufener und unbetheiligter Seite eine möglichst 
klare Darlegung des Seeunfalles vorhergeht. 


wenn er so zu sagen hösen 


dann freilich auch vom Seeamte getheilt werden. 


Darin übrigens gebe ich Herrn Bolwin vollständig Recht, 
dass der Reichskommissar seine Stellung dem Schiffer gegen- 
über sehr oft grundfalsch auflasst und nicht selten in seinem 
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ganzen Auftreten den Staatsanwalt hcrauskehrt, was nach 
dem Willen des Gesetzgebers niemals veschehen sollte. Dies 
ist aber im Laufe der Jahre schon besser geworden und 
wird voraussichtlich noch immer besser werden, wenn nur 
die Seeleute vom $ 22 des mehrerwähnten Gesetzes den aus- 
giebigsten Gebrauch machen und dadurch ihrem Rechtsbei- 
stand Gelegenheit geben, sie wirksam gegen Uebergriffe zu 
schützen und erforderlichen Falls den Reichskommissur ge- 
Hier- 


bei ist nicht zu übersehen, dass dem letzteren allerdings die 


bührend in seine gesetzlichen Schranken zu verweisen. 


Befugnis zusteht, die Entzichung des Patents beim Seeamte 
zu beantragen; die Entscheidung über solehen An- 
steht diese betindet 
sich demnach in den Händen des Collegen des zur Verant- 
wortung gezogenen Schiffsführers, Somit 
eine schätzenswerthe Verbesserung sein, die von der Seefahrt 


trar aber nur dem Seeamte selbst zu, 


wirde es ge Wiss 
treibenden Bevölkerung mit Dankbarkeit and Freude Iegrüsst 
werden würde, wenn eine grösere Anzahl, als bisher, von 
activen Schiffsführern mit auf die Liste der Beisitzer zesetzt 
würde, damit sie währen ihFer zufälligen Anweseuhett vom 
Vorsitzenden mit zu den Sitzungen herangezogen werden 
“könnten. Das würde nach zwei Richtungen hin wohlthuend 


wirken, denn es würden nicht nur die Handlungen leew. 
Unterlassungen der Schiffsführer vor den befngtesten Riehtern 
stets eine zwar gerechte, aber doch milde Beurtheilung finden, 
sondern es würde auch eine richtigere Auffassang von dem 
Werth und dem Nutzen der Seeiimter mehr und mehr in die 
Kreise der Seeleute dringen, und in nicht gar zu ferner 
Zeit würde den Schiffsführern das Gesetz vom 27. Juli 1877 


kein Dorn mehr im Auge sein. 


Ich kann nieht schliessen, obne auf einen Vorzug noch 
ganz besonders hinzuweisen, den dieses Gesetz dem tüchtigen 
und pfichttreuen Schiffsführer gewährt, indem es ihm Gele- 
genheit schaft, nach eingetretenem schweren Unglücksfall, 
der seinem Rheder vielleicht grossen Geldverlust gebracht 
und dem einen oder andern seiner Gefährten wol gar das 
Leben gekostet hat, vor dem befugten Richterstuhle seiner 
Kameraden Unfall 


Einem selchen Schiffer ist der Spruch 


seine völlige Schuldlosyzkeit an dem 
erweisen zu können, 


des Seeamts: 


. dem Schiffer N. N. ist an dem Untall keiee 
Schuld beizumessen, seine Handlungsweise war in allen 


“mr. + 


ihren Theilen tadellos u. 4. w.“ 


ein Eihrenschild aller Welt und die beste Empfehlung seinem 
Rheder Ich glaube schwerlich, dass ein puter, 
einsiehtevoller Schiffstührer in unserer an wirklich tüchtigen 


regeniiber. 


Krüften leider nicht reichen Zeit den Wunsch hegt, dass ihm 
diese Gelegenheit zu seiner Rechtfertigung durch Beseitigung 
der Seeämter möre entzogen werden. 





Deutsche Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft „Kosmos“. 





Dein Jahresberichte dieser Gesellschaft für das Geschäfts- 
jalir 1842 entnehmen wir Folgendes:  - 

Der sich ergebende Gewinn inclusive Interessen, Agio 
uml Posteinnabmen beziffert sich auf 656550 M, 08 Pfg., 
wovon bringen sind die Saldi der Betriebs- 
unkosten, der Beträge für Steuern, für Seeberußgenossen- 
schaft, sowie für Invaliditäts- und Altersversicherung. Nach 
Abschreibungen auf Schiffe, Moorings und Mobiliar im Ge- 
sammtbetrage von 474196 M, 24 Pf. ergiebt sich ein Rein- 
gewinn von 150000 M. zur Dividenden-Vertheilung mithin 
21/, pCt. oder 25 M. pro Actie. 


in Abzug zu 


Die Ursachen dieses so sehr verminderten Ergebnisses 
sind verschiedener Art. Wir hatten während des ganzen 
verflossenen Jahres mit den beiden Linien, die schon in 
unserem letztjährigen Berichte erwähnt sind, zu concurriren 
und infolge davon bei der von Europa ausgehenden Ladung 
zeitweise mit sehr bedeutend herabgesetaten Frachtraten vor- 
zugehen. Andererseits ist bei der allgemein verminderten 
commerziellen Thütigrkeit und bei der trotzdem seit mehreren 
‚Jahren ununterbrochen im grössten Maassstabe fortgesetzten 
Fertigstellung von neuen Schiffen eine solche Menge van 
frachtwerl:enden Fahrzeugen an den Markt gekommen, dass, 
obgleich die Raten in dem Weltverkehr auf ein nie vorher 
gealhntes Niveau herantergedriickt wurden, „eine grosse Zahl 
Dampfer keine Beschäftigung finden konnte. Unter diesen 
Verhältnissen wurde auch die Westküste für die von dort zu 
erwartenden Bulkverschiflungen, in erster Reihe Salpeter, 
ganz ungewöhnlich heimgesucht. Die Frachtverhältnisse für 
diese und infolge davon auch für alle anderen Waaren wur- 
den so schwierige, dass es vielen Fahrzeugen nahe lag in 
Ballast zu versegeln und manche sogar dieses letztere vor 
gezogen haben. Dazu kam, das die Mehrzahl der Salpeter- 
producenten sich vereinigte und nicht allein eine namhafte 
Einschränkung der Ausfuhr, sondern sogar zeitweise Sistirang 
ihrer Verschiffurgen mit Dampfern heschloss. 
wirkte auf unsern auf Regelmiissigkeit angewiesenen Betrieh 


Alles dieses 
bis zur Beunruhigung nachtheilig, Um uns von diesen Uebel- 
ständen, soweit es möglich war, unabhängir zu machen, haben 
wir uns zeitweise veranlasst gesehen, Salpeter für eigene 
Rechnung zu erwerben, und wenn wir auch mitunter eine 
recht geringe Fracht besegelten, so sind wir dabei immerhin 
besser gefahren, als wenn wir auf Frachtgiter hütte warten 
müssen. Infolge der aus solchen Salpeteryeschiiften sich er- 
gebenden Buchungen erscheinen in der vorliegenden Bilanz 
die Beträge für „Diverse Debitores* und „Cretlitores“ höher, 
als dies im vorangehenden Jahre der Fall war. 


Wenn wir nun schliesslich noch der Nachtheile gedenken, 
welche die im vorigen Jahre in unserer Stadt herrschende 
Cholera-Epidemie mit sich brachte, dann wird ein so geschmä- 
lertes Gewinnresultat erklärlich erscheinen. Auch haben wir den 
Verlust des „Ramses“, des ältesten Schiffes unserer Flotte, 
zu beklagen, doch sind dabei Dank der Vorsehung, Menschen- 
leben nicht verloren gegangen. Im Uebrigen befinden sich 
Zustande und 
erfüllen alle derzeit an sie geknüpften Erwartungen: um in- 
dess bei den unausgesetzten Fortschritten in der Schiffban- 
und Maschinenkande auf der Höhe der uns gestellten Auf- 
gabe zu bleiben, haben wir im Monat Jannar dieses Jalıres 
den Neubau eines Dampfers für 5000 Tons Schwergut recht 
giinstig in England contrahirt. 


unsere Schiffe sämmtlich in verziiglichem 


Was nun die Aussichten für dieses laufende Jahr anbe- 
langt, so können wir es Ihrer Beurtheilung überlassen, inwie- 
weit die oben geschilderten Verkältnisse ihre Schatten vor- 
anawerfen mögen; wir selbst aber wollen hoflen, dass in den 
wechselvollen Ereignissen, die sich in einem Rhedereigeschäfte 
öfter und unerwarteter treffen, als is den meisten anderen 
Betrieben, sich soleh glückliche Wendungen bieten mögen, 
dass es uns ermöglicht sein wird, mit Erfolg für Sie zu 
arbeiten. 





Dampfschiffs - Gesellschaft Swatow. 


Der Jahresbericht uber das Geschäftsjahr 1892 lautet: 
Der allgemeine weitere Rückgang der Frachten hat auch in 
der chinesischen Küstenfahrt stattgefunden und zeitweise 
mussten wir sogar mehrere unserer Dampfer stilliegen lassen, 
da keine Frachten zu Kosten deckenden Raten erhältlich 





waren. Der starke Rückgang des Dollar-Courses hat uns 
ebenfalls empfindlichen Schaden zugefügt. 

„Fidelio“ wurde hier einer gründlichen Reparatur unter- 
zogen, welche zwei Monate dauerte und M. 52,683.94 ge- 
kostet hat, wovon wir M. 26,000 dem Kesselerneuerungs- 
und Reparaturen - Fond entnommen und den Rest von 
M. 26,673.04 aus den Betriebskosten bezahlt baben. Durch 
die im vorigen Bericht bereits erwähnte schwere Havarie der 
„Chusan“ und einen Maschinenschaden, den „Hainaw“ in 
einem Typhoon auf der Reise von Nagasaki nach Shanghai 
erlitt and der von der Versicherung nicht ersetzt wurde, ist 
uns cin Schaden von M. 17,028.28 erwachsen, ausser dem 
Zeitverlust, der bei ,Chusan“ über 2 Monate betragen hat. 
Durch die neuen Vorschriften der englischen Regierung in 
Hongkong sind une bei Erneuerung des Passagier-Certifients 
für Dampfer „China“ und ,, Fidelio’ für neue Anschaffurgen, 
Kosten in Höhe von M. #,398.98 erwachsen. 


Da der sich ergebende Betriehsgewiun von M. 36,525.81 
Verluste 


sowie der erforderlichen Abschreibungen von M. 0, 


zur Deekung der vorstehenden uml Extrakosten 
nicht ausreicht, mussten wir dex Reservelond M, 112,595.99 
zu diesem Zweck entnehmen, welcher alsdann noch einen 
Saldo von M. 16,007.56 ausweist. d. 3. but 


sich uns die Gelegenheit, unsern Dampfer ,,Chowehofoo zu 


Im Februar 


einem, den Buchwerth tihersteigenden Preise zu verkaufen. 
Den Erlös werden wir zur theilweisen Abzahlung der tem- 
peratren Anleihe verwenden, welche wir s. Zt. zum Ankauf 
der „China“ contrahirten, weicher Dampfer sich in jeder 
Hinsicht bewährt und ein gutes Resultat erwehen hat. Unsere 
Dampfer sind gegenwärtig wie folet beschüftigt: „Hainan“ 
bis Mitte Mai zu $ 3100 per Monat, „Chusan“ bis 20. Juni 
zu $ 3200 per Monat. „China“ bis Anfang Juni zu $ 3800 
mit Option weiterer vier Monate zu $ 4000 per Manat, 
» Fidelio vom 1, Januar auf 8/4 Monat zu 33250 per Monat, 
„Fieciola® you Emte Januar auf 6/6 Monat zu $ 3500 per 
Monat, „Statow“ von April ab für 8 Monat zu $ 3350 per 


Monat. 


Theil héher als die im vorigen Jahre erhaltenen, und hoffen 


Die Raten obiger Monatsfrachten sind zum grössten 


wir, dass nach Alauf der gegenwiirtigen Charters sich noch 
hessere Katen erzielen lassen umd wir nicht wieder gexzwan- 
zen sein werden, einen Theil unserer Dampfer, wie in ver- 
flossenen ‚Jahre, mangels tolneuder Beschäftigung stillliegren 
zu lassen, so «dass wir wol die Erwartung hegen dürfen, wenn 
a a 
nicht unvorhergeschene wrössere Extraauspaben zu machen 
siful, die nächste Abrechuung mit einem günstigeren Resul- 


tate abschliessen zu könten. 





Vermischtes. 


Am Sonsahend und Sonntag den 8, und % April fand 
Soc, 
Es waren die Delegirten der Hafen- 


in Bremen der erste Delegirtentag deutscher 
maschinisten statt. 
plätze Flensburg, Stettin, Rostock, Bremerhaven, Lüleck, 
Kiel und Hamburg hier cusommengekommen, um die Statnten- 
vorlage and sonstige wichtige Angelegenheiten zu herathen. 
Der Vereinigung Nume 
deutschen Seemaschinisten” wegeben. 


wurde der „Centralverband der 
Politische und religiöse 
Tendenzen und Agitationen sollen gänzlich ausgeschlossen 
sein. Als Sitz des Centralverhandes wurde Hamburg gewählt, 
wo auch eine von dem Centralvorstande zu redirirende Ver- 


banıdszeitung herausgegeben werden soll. 


Im Einvernehmen mit der Direction der Seewarte in 
Hamburg ist postaeitig die Anordnung getroffen worden, dass 
der Zeitball in Bremerhaven 1, April ab um 


12 Uhr Mittags mitteleuropäische Zeit zum ersten Male und 


vom 
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im Greenwicher mittleren Mittage, das ist um 1 Uhr mittel- 
europäische Zeit, zum zweiten Male täglich zum Fallen zu 
bringen ist. Da die mittelenropäische Zeit die Zeit des 
15. Längengrades östlich von Greenwich ist, so beträgt der 
Zeitunterschied zwischen der Greenwicher und der mittel- 
europäischen Zeit gerade 15 X d= 60 Minuten. 


Der Kommandant 8. M. Kreuzer „Falke theilt mit, 
dase das Hafenamt zu Kapstadt am 3. Februar d. J. bekannt 
gemacht hat, dass für die Cape Colony eins einheitliche Zeit 
eingeführt worden ist, welche genau | Uhr 30 Min. von der 
Greenwicher Zeit ist, Infolge dessen fällt der Zeitball zu 
Kapstadt seit dem & Februar d, J., begleitet von einem 
0 Uhr 0 Min. 0 Sek. mittlerer Green- 


wicher Zeit, vleich 1 Uhr 30 Min. neuer Kapzeit. 


Kanonenschuss, um 


Verordnung betreffend Abänderung der Bestimmungen das § 15 
der revidirten Cuxhavener Lootsen-Ordnung. 

An Stelle der Bestimmungen des § 15 B und C der 
Cuxhavener Lootsen-Ordnung vom 21. December 1838, revi- 
dirt am 24. Juni 1844 und 29 December 1871 
einem vom Senat zu bestimmenden Tage die nachfolgenden 
Bestimmungen in Kraft: 

B. Alle Schiffe, die sich eines Lootsen 
lootspflichtig sind, bezahlten das Lootsgeld ohne Unterschied 


treten an 


bedienen oder 


der Ladung und ohne Rücksicht darauf, ob der Lootse dem 
Schiffe von einem Lootsschooner, einem Lontsdampfer oder 
einer auf Station liegenden Galliot gegeben wird, in Getiiss- 
heit der Bestimmungen unter Ü. 

C. Das 
Normallootsgeldes nach dem Tiefyang in Deeimetern erholen. 

Die Tabelle enthält und die 
Normal - Wintertaxe. 
1. April bis 31. September, letztere den Zeitraum vom 1. Ok- 
tober Iris $1. März. 

Die Berechnung des Lootaeldes erfolgt unter Berück- 
sichtigung rachstelender Bestimmungen: 


Lootsgell wird auf Grund einer Tabelle des 
die Normal - Sommertaxe 


Erstere umfasst den Zeitraum vom 


l. Bei Berechnung des Tiefganges wird jeder angefangene 
Decimeter für voll gerechnet. 

Das geringste zur Erhebung kommende Lootsyeld be- 
trärt 25 Mark. 

2, Gegen Entrichtung des Lootageldes haben die Schiffe 
Anrecht auf Lootsenfiihrang von derjenigen Stelle in See 
oder in der Elbemündung, an welcher der Lootse an Bord 
gekommen ist, bis zur Bischstation oder bis nach Glückstadt 
oder einem unterhalb» davon liegenden Elbhafen. 

3. Von den nach der Tahelle des Normallootsgeldes 
berechneten Beträgen werden in folgenden Füllen die nach- 
stehender Abzüge gewährt; 

2A pCt, wenn Schiffe nur bis Cuxhaven gehen; 

75 pCt, weun Schiffe erst in Cuxhaven einen Lootsen 
erhalten können; 

50 pÜt, wenn Schiffe ohne Ladung oder in Ballast ein- 
kommen; 

Unter Ballast ist zu 
unbearbeitete Steine und Wasser, soweit diese Gegenstände 


verstehen Sand, Erde, Bauschutt, 


nur dazu dienen, dem Schiff die néthige Stabilität zu geben. 
50 pCt. wenn Schiffe von Cuxhaven aus nach See gehen; 
10 pCt. für jede Reise, welche dasselbe Schiff unter 
Führung eines Cuxhavener Staatslootsen nach der 12. Reise 
im Laufe des Kalenderjahres gemacht hat; 
2X) pCt. für jede Reise, welche dasselbe Schiff 
Führung eines Cuxhavener Staatslootsen nach der 24. Reise 


unter 


im Laufe des Kalenderjahres gemacht hat; 

30 pCt. für jede Reise, welche dasselbe Schiff 
Führung eines Cuxharener Staatslootsen nach der 36, 
im Laufe des Kalenderjahres gemacht hat. 


unter 
Reise 
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4. Zu den nach der Tabelle des Normallootsgeldes be- 
rechneten Beträgen wird ein Zuschlag von: 

50 pCt. erhoben, wenn der Staatslootse genöthigt ist, 
Schiff nach einem oberhalb Glückstadt, belegenen Elbhafen 
zu lootsen. 

5. Schleppzüge, welche aus mehreren lootspflichtigen 
Leichterfahrzeugen bestehen, brauchen nur einen Lootsen zu 
nehmen und zahlen das Lootsgeld für das Fahrzeug, welches 
den grössten Tiefgang hat. 

6. Die Rechnung über das erwachsene Lootsgelkl wird 
durch das Marine-Inspectorat aufgestellt und dem Zahlungs- 
pflichtigen übermittelt. Letzterer ist verpflichtet, Ermiissi- 
gungen nach der 12, 24. und 36. Reise im Lootsgelde bei 
dem Marine-Inspectorat zn beantragen. Einwendungen gegen 
die Rechnung können nur Berücksichtigung finden, wenn 
dieselben vor Ablauf der ersten 14 Tage des Kalerdermonats, 
welcher auf denjenigen, in welchem der Lootse das Schiff 
geführt hat, folgt, erhoben werden. 


Hydrographischer Bericht. 

Die bis Anfang dieses Monats reichenden Veröffent- 
lichungen des Hydrographischen Bureaus in Washington be- 
richten von zuhlreichen im Nordatlantic treibenden Wracks; 
die meisten derselben sind auf der westlickeren Hälfte des 
Oceans angetroffen worden und nur zwei treiben in der 
Ausserdem ist als für die Schiff- 
fahrt besonders gefährlich ein treibendes Schiffsdeck gemeldet 
worden, Dasselbe ward auf 60 Fuss Länge und 20 Fuss 
Breite geschätzt und auf 49" 54° N-Br. und 11° 38 W.Le 


jr 


Nihe der englischen Küste. 


als» gerade vor dem englischen Canal angetroffen, 


Ueber die Eisverhältnisse auf den grossen Banken 
erfahren wir aus derselben Quelle, dass in der ganzen zweiten 
Hälfte des Monats März zwischen 44% und 48° N-Br. und 
49—A7° W-Le. sehr viel grosse und kleinere Eisfelder ange- 
troffen worden sind, deren einige sogar wegen ihrer Dicke 
und Ausdehnung die Schiffe zu bedeutenden Cursverinde- 
rungen zwangen. 

Alle in Halifax binnengekommene Schiffe meldeten, dass 
bis 31. März beträchtliche Eismasseen rund um die ganze 
Küste von Newfoundland und im Golf von St. Lorenz lagern. 


Die Motor-Schaluppe Augusta, 
deren wir in diesen Blättern schon mehrfach Erwähnung 
gethan haben, kam unter Führung des Fischmeisters Herrn 
Capitan Lorenzen nach einer fiinfstiindigen Fahrt von Cux- 
haven ous, am 10. April in Helgoland an, und bleibt nunmehr 
im Dienste des biologischen Iustitntes stationirt. — Ueber 
die innere Einrichtung wollen wir noch nachträglich Fol- 
gendes anführen: sie hat im Vorderraume eine gedeckte 
Cajüte für 6 Schlafbänken, 
und Kochofen. Der Hauptraum in der 
Mitte ist offen und dient zum Sortiren; ringsum sind ver- 


Personen mit 
Schränken, Tisch- 


verschiedenen 


schlossene Vorrathsräume. Dieser Raum wird bei hohem 
Seegang mit wasserdichtem Segeltuche fest überspannt, so 
dass das ganze Fahrzeug seefest ist und nur der Stenerrmum 
frei bleibt. Auf dem Cajütenraum befindet sich eine Winde 
zum Einziehen der Netze. — Mitten im offenen Sortirranme 
steht elegant eingebaut, etwa in Tischhöhe, die Schilfsmaschine, 
ein® Pferdekraft starker Petroleum-Motor mit zwei Cylindern, 
System Capitaine, aus der Fabrik von Ph. Swiderski-Leipzig. 
Unter dem Fussboden sind feste Petroleumbehiilter, in denen 
das Betriebsmaterial, gewöhnliches Brenupetroleum, bis zu 
zwei Barrel zur Zeit, gelagert werden kann, ohne den Baum 
Die Einrichtung, 
welche nach jeder Richtung vollstindig ihren Zweck erfüllt, 


irgendwie zu beenren. — maschinelle 


ist von der Firma Carl Meissner in Hamburg geliefert und 
eingebaut worden. — Diese Einrichtung von Segelschiffen 
mit einem Petroleum-Motor als Hilfsmaschine ist nieht ganz 
neu, denn wir haben hier schon den „Matader“, ein derartig 
eingerichtetes Hochseefischerei-Fahrzeug besprochen, welches 
ebenfalls auf der Werft von Junge gebaut ist, und sich nun 
schon im zweiten Jahre im Fischereibetriebe bewährt. 


Stapelläufe, 
Die Flensburger Schifsbau-Gesellschaft konnte am 12. 
April zwei Ereignisse kurz aufeinander folgen lassen. 


Zunächst fand, 10 Uhr Vorm., der glückliche Stapet lauf 
eines Frachtdampfers statt, welcher für die Rhederei des Herm 
H. Schuldt bestimmt ist. Das bis jetzt unter der Stapelnummer 
137 im Bau befindlich gewesene Schiff hat folgende Dimen- 
sionen: Grösste Läuge 243° 3%, Breite 34° 2”, Tiefe 16° 8". 

In der von Frl. Tramsen vollzogenen Taufe erhielt das 
Schiff den Namen „Johanna“, 


Kurz darauf wurde die Probefahrt mit dem für die 
Herren Holm & Molzen in Rendsburg neuerbauten Dampfer 
» Klectra", angetreten. welche einen zuten Verlauf nahm und 
hinsichtlich Leistungen des Schiffes und der Maschine ein 
vollständig zufriedenstellendes Ergebniss lieferte. 
ist 240° 3% lang, 34° 2% breit und 16° 8% tief, 

Beide Schiffe sind nach Bureau Veritas 3/3 1. 1. + aus 
bestem Schifishau-Stahl gebaut. 


„Electru, 


Am 13, April "23 Uhr Nachmittags, lief auf der Reiher- 
stiegschifiswertte zu Hamburg, der für den Hamburger Staat 
neuerbaute Lootsendampfer glücklich vor Stapel. Das nut 
allen Ehren und Feierlichkeiten zu Wasser herrleitete Schiff 
erhielt bei der Taufe den Namen des berühmten hamburger 
Seemnones Capitiin Karpfanger. Das stattliche Fahrzeug ist 
36m lang, 7 m breit und 4’/a m tief in Raum. wiihrend es voll 
ausgerüstet 3"; m Tiefgang hat. Die Dampfmaschine des 
„Capitän Karpfanger™ ist eine Tripel-Compoundmasehine von 
330 Pferdekraft, welche auch die fiir die eleetrische Be 
lenchtung sorgenden Dynamos bedient. In den Riiumlich- 
keiten an Bord findet sich Platz genauer, zur Aufnahme von 
etwa 20 Lootsen. 


Am 15. April um ‘95 Ubr Nachmittags ist auf der 
Werft von Blohm & Voss ein für die Hatmburg-Siidameri- 
kanische Dampfschifffahrts-Gesellschaft neu erbauter Dampfer 
von Stapel relaufen. Marie Usener 
aus Bonn vollzogenen Taufe erhielt das Schiff den Namen 
„Rosario“. Dasselbe hat 4600 Tonnen Tragfähigkeit, ist 
99,4 m lang, I1,8 m breit, 8,1 m tief und hat eine Maschine 
von 100 indieirten Pferdekriiften. 


In «der von Fräulein 


Die am 14. April stattgehabte Probefahrt des auf ded 
Worft des „Velcan“ erbauten Torpedojärers „Comet“ ist 
gut von statten Das Schiff ist von der kaiser- 
lichen Marineverwaltung übernommen worden und soll dem- 


nächst nach Kiel in See gehen, 


gerangen. 





Germanischer Lloyd. 

Der Germanische Lloyd, internationale Schiffsclassifi- 
cirungs-Gesellschaft hat am 28. März d. J. den 4, Nachtrag 
zu seinem Register veröffentlicht In demselben befinden 
sich # Dampfschiffe und 21 Segelschiffe, welche neu auf 
genommen, bezw. neu elassiheirt worden sind, während für 
21 Dampischiffe und 70 Sevelschifle Correetnren und Nach» 





trage darin enthalten sind über Schiffe, welche schon im 
Register für 1893 eingetragen sind, 





Bekanntmachung, betreffend den Lootsen-Ausholedienst vom 
I, Elb-Leuchtschiff, 


Es wird hierdurch zur Kenntniss der Betheiligten ge- 
vracht, dass vom III. Leuchtschiff eine Flagge im Vortopp 
gezeipt wird. wenn beim IL Leuchtschiff zeitweise Lootsen 
aus in See gehenden Schiffen nicht mehr ausgeholt werden 
können Wührend der Dunkelheit wird statt der Flagge ein 
rothes Licht 1,5 Meter senkrecht über der weissen Anker- 
laterne am Fockstag gezeigt. 





Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 19. April 1894, Der Vorsitzende er- 
öffnete die stark besuchte Versammlung um 8® und liess 
zunächst zur Ballotage über Herrn Capitän J. Duken schreiten, 
nach deren Ergehniss derselbe als Mitglied des Vereines 
begriisst wurde, 

Eingegangen war ein Schreiben des Seeschiffer- Vereines 
„Weser“, betreffend das Strassenrecht der Hochseefisch- 
danpfer. In demselben wird entschieden dafir eingetreten, 
dass vor ihren Netzen treibenden Fischern, auch wenn 
ihre Fi enge mit Dampf bewegt werden, die Ausweiche- 
pflicht nicht wie jedem anderen Seeschiffe zugemuthet werden 
könue. Es wird in dem Sebrcilen betont, dass man unbe- 
dingt sich auf Seite der vom Dampfseelischerei - Verein 
„Unterweser” ausgearbeiteten Denkschrift stellen müsse, 
welche einer diesbezüglichen Eingabe dieses Vereines an das 
Reichskanzleramt beigegeben worden ist, and erbeten, dass 
der Verein „Deutscher Seeschiffer zu Hamburg“ sich in 
gleichem Sinne üussern möchte, Die Besprechung dieses 
Schreibens wird aul die Tagesordnung der nächsten Sitzung 
gestellt. 

Ferner ist eingegangen der „Jahresbericht des Stettiner 
Seeschiffer- Vereines, aus welchem zu ersehen, dass derselbe 
gegenwärtig 160 Mitglieder ziiblt, und die Versammlungen 
regelmissiy sehr gut besucht werden, sowie dass in einer 
der letzten Sitzungen der Anschluss des Vereines an den 
Allgemeinen Verbard deutscher Seeschiffer-Vereine be- 
schlossen urd das Inslehentreten eines solehen, die Interessen 
Gea panrzen Standes zu wahren berufenen Institutes mit 
grosser Genmypthunng begrüsst worden sei, 

Im Namen der Commission, welche zur Ausarbeitung 
eines Statutenentwarfes für diesen Allgemeinen Verband 
niedergesetyt, worden war, referirte Herr Capitän Landerer. Die 
# Paragraphen desselben wurden nach kurzer Debatte ohne Ver- 
änderung angenommen. Der Vorsitzende sprach der Com- 
mission den Dank des Vereines für ihre Mühewaltung aus 
und versprach, den Entwurf in kürzester Zeit sämmtlichen 
deuischen Seeschiffer-Vereinen zur Begutachtung zurelen 
zu lassen. In die auf der Tagesorduung stehende zweite 
Lesung der Vorschläge zur Revision der Seemannsordnung 
konnte der vorgeschrittenen Zeit wegen nicht mehr ein- 
getreten werden; es soll dieselhe daher in der nächsten 
Sitzung vorgenommen werden, zu welcher der Vorsitzende 
deshalb eine recht lebhafte Betheiligung der Mitglieder er- 
wartet. Schluss der Sitzaner 10 Uhr. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 


In Abwesenheit des 
ersten Vorsitzenden Herrn Capitän Matthiessen leitete Herr 
Schuhmacher die Verhandlungen, vor deren Beginn er die 
Mittheilung machte, dass vor einigen Tagen eine Deputation 
des Nautischen Vereins, bestehend aus den Herren Matthiessen, 


Sitzung vom 17. April 1895, 


Iahanı 
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Director Niebour und Schumacher, sick zu Herrn Dr. Antoine- 
Feill begeben habe, um ihm das künstlerisch ausgeführte 
Diplom als Ehrenmitglied des Vereins zu überreichen. Der 
Jubilar, welcher seit fünfundzwanzig Jahren dem Vereine als 
treues Mitglied wesentliche Dienste geleistet hat, habe sich 
über diese ihm erwiesene Ehrenhezengung hoch erfreut gezeigt, 
was er auch in dem vor Eintritt in die Tagesordnung zur 
Verlesung gebrachten Dankschreiben bekriiftigte. 


Auf der Tagesordnung stand die Besprechung der um- 
gearbeiteten Fassung des internationalen Signalbuches. Leider 
war es nicht möglich gewesen, ein Exemplar des gedruckten 
Intwurfes derselben zu beschaffen, so dass man sich nicht 
über verbliebene Liicken zu orientiren vermochte. Nur einer 
der Anwesenden bemerkte, dass in diesem Signalhuche sich 
keine Alıtheilang für Eisverhältnisse vorfinde. 

Sodann verbreitete man sich über das Lootsenwesen auf 
der Elbe und die vom 1, Juli a. e. in Kraft tretende neue 
Lootsentaxe, welche sich an anderer Stelle der heutigen 
Nummer unseres Blattes abgedruckt findet; über die neue 
Hamburger Lootsenordnung verweisen wir auf unseren Aus- 
guckartikel. 

Herr Schumacher hatte einen in London ansässigen 
Deutschen, Herrn Capitän Wraa als Gast eingeführt, welcher 
in kurzen Worten das System der von ihm erfundenen Lieht- 
signale erleuterte und daran die Mittheilung knüpfie, dass 


‘er in nüchster Zeit heabsichtige, mit seinen Signalen zwischen 


den heiden Stationen Ottensen und Waltershof practische 
Versuche anzustellen, zu denen die Mitglieder des Nautischen 
Vereins geladen werden sollten. Capitän Wraa sprach sodann 
noch über ein von ihm entdecktes Mittel, jeden Brand, be- 
sonders den in der Ladung von Seeschiffen ausgebrochenen, 
augenblicklich zu unterdrücken, sodass in Zukunft von einer 
Gefahr der durch Selbstentzündung in Brand perathenen 
Ladung wicht mehr die Rede sein könnte. Herr Cuapitiin 
Wraa erklärte sich bereit, am nächsten Montage in der 
letzten Sitzung dieses Winterhalbjahres einen ausführlichen 
Vortrag über diese Eründung zu halter. 

Hiernuf schloss der Vorsitzende am 10 Uhr die Ver- 
sammlung mit der Bitte an die Mitglieder, über acht Tage 
recht zahlreich zu erscheinen, um sich durch den Anren- 
schein von der Wirkung der Entdeckung Capitän Wraa’s zu 
überzeugen, welehe zweifellos auf dem Gebiete des Feuer- 
löschwesers eine sensationelle Erfindung genannt zu werden 


verdiene. 


Verein Hamburger See-Steverleute. 

Vereinssitzung, den 13. April 1893, In Abwesen- 
heit des ersten Vorsitzenden Herrn Rauschenplat, wurde 
unter Präsidium des Herrn Hildebrand um 8% Uhr die 
Sitzung eröffnet, Nach Verlesung des Protocolls und Geneh- 
migung desselben, fand die Aufnahme neuer Mitglieder statt 
und wurden folgende Herren aufgenommen: Nauschiitz, 
Jensen, Geschkat, Lassen, Reimers und Paesster, 


Der hauptsächliche Punkt der Tagesordnung war die 
Verlesung und Besprechung des Antrages des Herrn Lorenzen: 
„Namensänderung des Vereins* und wurde der Vorschlag 
des Herrn Stührenberg genehmigt: Da der Brief des Herrn 
Lorenzen, bündig, überzeugend und sachremäss abgefasst 
sei, eine Abschrift desselben auch an den Vorstand des 
Vereins der Seesteuerleute a./d. Weser zu schicken, jedoch 
mit dem Ersuchen, auch dort wie hier, diesen Antrag als 
einen iuternen behandeln zu wollen. Herr Hildebrandt er- 
wiihnte, dass ein Dankschreiben, wie früher beschlossen, an 
den Herren Navigationslehrer Lüning noch nieht abgesandt 
sei und beantragte baldige Erledigung des Antrages, Die 
Mitglieder wurden zum Schluss aufgefordert, sich bei der 
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Vertheilang der gedruckten Circuläre, reger zu betheiligen 
und erfolgte der Schluss der Sitzung 10'% Uhr. 


Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 19, April 1893. Der Salpeterfrachten- 
markt ist seit unserem letzten Wochenbericht recht lebhaft 
rewesen und eine Anzahl Befrachtungen sind zu Stande 
gekommen; trotzdem vermochten sich die Raten nicht über 
23/9). für direkt hinaus zu bewegen und selbst handige 
Räumte in bester Position wurden zu 25’— '/. 1/3 von den 
Befrachtern refüsirt. Der Hauptgrund hierfür ist der, dass, 
ala der Markt sieh zu regen anfing, von allen Seiten eine 
solche Fülle passenden Materials angeboten wurde, dase 
Befrachter zurückhaltend wurden 
dass grosse Schiffe schon in den nächsten Tagen sich einen 
Abschlag gefallen lassen müssen. 

Im Uehrigen bleiben 
verrückten Stand. 
„Melete*, Chilenische Salpeterplätze/Europa 23/3 '). 1/8 direkt, 


und es ist za befürchten, 


Frachten auf ihrem bisherigen 


„Klio*, - % fn . 239.1, 
»Thalia®, » n „ BY). , 


Scottish Dales“, Chilenische Salpeterpl./Eur, 23,9 /.1/13  „ 


„Balkamah“, = " „Me. 17s, 
„Altair”, = Pr » 216 2.18 Ps 
. Narcissus”, > pe » Jao vs 
» Grasmere”, 22/6"). 1/3 


* ” " na 


„Birior“, A a n 22/6°.U3 „ 
„Atalanta”, Westk. Contral-Amerikn's/Europa 41/8 p. Ton Holz. 
„Eiginshire“, San Francisco/Europa 22/6 September. 


„Gowanlnm“, „ = . 22/6) September. 
„Ulriea*, te 5 = | p. Ton 
„Airlie*, Ai = 17/6; Weizen. 
„Biverside”, „ a u prompt. 
„Entora“, m R a 178 = 


„Oskbank“, Portland (0)/Europa 25/— prompt p. Ton Weizen. 
Highland Home*, Portland (O)/Europa- 25/— prompt 

p. Ton Weizen. 
, Seaforth’, Portland (O)/Europa 22/6 prompt p. Ton Weizen. 
Birkdale“, „ - 99 , . . 
„Lake Superior“ 1274 Tons Ker., Melbourne/London £ 1800, 
Scottish Hills“, Newcastle NSW;Chile 9/6. 


Scottish Delea*, 5 . u, 
„Alexander Black“, „ AN » 18. 
\arleton“ nt 
„Carleton“, „ » Lif. 


„Mandalay“, Bluff Harbour/U. K. 25/ 
London 24/3 p. Ton Weizen, 

„Euphrates“, Birma’Europa 21/3 p. Ton Reis, 

„Kenyor“, Birma/Europa oder Rio 23/9 p. Ton Reis. 

»Bactria®, Caleutta/London 16/3 p. Ton Leinsaat. 

„Glenricht*, „ /Europa 16,8, „ 

„Gowanbank*, Chittagong/Cont: 22/6, ‚Jute, 

„Gioja*, Jueatan/Europa 32/— p. Ton Farbholz. 

„Montrosa“ 984 Tons Rer., Hamburg/Australien, Melbourne 
or Sydney £ 1100. Sydney und Newcastle £11450. 

„Cambusdoon“, Cardiff/Babia 13/ 

„Prinee Robert“, „ /Rio 136. 

„Cornmoney*, » /Montevideo 14/ 

„Havila“, Newport/Port La Plata 13/—, 


Cont: 27/6, 


a 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edve & Co. 
New-York, den 7. April 1892, Die 


Osterwoche für gewöhnlich vorkerrschende Geschäftsmattig- 


während der 


keit, spiegelt sich in den wenigen perfect gewordenen Al 
schlüssen wieder, Ungünstige Berichte über den Stand 
unseres Winterweizens waren kürzlich in vollem Umlauf und 
bei der Feinfühligkeit unserer Getreidemärkte entstand da- 
durch eine schneidige Steigerung der Preise, die jedoch von 
den europäischen Händlern nicht in entsprechender Weise 
beantwortet wurde, demgemäss sind wir weiter als je von 
der europüschen Paritiit und Anuftrüge für Getreidevoll- 
ladungen sind gegenwärtig ganz ausser Frage. Angelerte 
Dampfer, besonders reguliire Reisenfahrer, können nur mit 
grösster Schwierigkeit voll beladen werden, und müssen sich 
mit Ballastfrachten zufrieden geben. 


Bei weiteren Ankünften von Segelschiffea und dem 
völligen Fehlen jeglicher nennenswerthen Nachfrage nach 
solchen, verharrt unser Markt in seiner unhefriedigenden 
Lage und beschäftigungsbeilürftige Schiffe müssen ausser- 
ordentlich niedrige Raten aceeptiren, auch in vielen Fällen 
Wir können 


uns nicht erinnern, je eine so gedrückte Geschäftslage erlebt 


noch dazu lange Liegezeit ohenein gewähren. 


zu haben, und mit Bedauern müssen wir hinzufügen, dass 
auch keine entfernte Aussicht auf Besserung vorhanden ist, 


Getreide Provisionen 
Liverpool, Dampfer Id Nam). 3/9157 
London, Dampfer I"/ed gefret. 10/ 
Glasgow, Dampfer ld = 10ja12/6 
Bristol yd > 15/ 
Hull ied 107 
Leith Bald Noml. 17:6 
Neweastle Wad 10/ 
Hamburg, 30 pie. wefret. 75 pie. 


Rotterdam, S'aade, „ 18 cents. 
Amsterdam. SY/iaate, Nom). 18 cents. 
Copenhagen, 1/6 velret. 20/ 
Bordeaux, 2/3 30a35 cents. 
Antwerpen, 1’/ya2d. gefret. 10/ 

Bremen, 45 ple. Noml. 85 pfe. 
Marseille, 1/391/t gefryt, 20/ 


Baumwolle, Mehli. Säcken 
wenresst. u.Oelkuchen. Maassimt. 

Liverpool, Dampfer 7-64. 5 8/9a lO’ 
London, Dampfer APR ef 10, 
Glascow, Dampfer 22.222... ne 15/ 
Bristol een af 15/ 
Hull j= ——§ sreveveces 6/sa7/6 15/ 
I ee 10; 20/ 
Newcastle ois cute aie.4 10/ 20/ 
Hamburg, 4.320, 12/2 cents. 50 mk. 
Rotterdam, = na awaees cents. Ge. 
Amsterdam. 25 cents. 9 cents, lfc. 
Copenhagen, ke eau 17/6 25/ 
Bordeaux, = sewers 25 cents. $s. 
Antwerpen, 3-32a7-H4d. 7/fi 15/ 
Bremen, 5-38a7-4d .....45. 50 mk. 
Marseille, 4 kaeuauce 15/ 20/a22/6. 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. O. Ver. Kon. Continent, Shanghai. 
N.Y. Balt. Direct. 


Getreide per 


Dampfer noml. 2/6 2/6 2 VE un... 
Raff. Petrol. 
per Segl. ern coos L/dlya2/6 14, Wa2le, 
Hongkong. Java, Caloutta, Japan. 
(ietreide per Dampfer ..... a Ama een e “unse 
Raff. Petrol.per Serl.  17e. 17e. l4c 18x. 
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Sprechsaal. 


(Die Redaction ist für die im ,Sprechsaal* aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich.) 


Hamburg, den 30, März 1893. 
An die Redaction der „Hansa*. 

Zu den in No. 12 der „Hansa“ unter „Auf dem Aus- 
guck“ und unter „Normalzeit und Ortszeit“ gebrachten Mit- 
theilungen möchte ich mir zwei thatsüchliche Bemerkungen 
gestatten und eine Frage stellen. 

1. Im inneren Eisenbahndienst ist, 
den Betrieh 
Rechnung nach Ortszeit undurchführbar, 


sobald es sich um 


einer grösseren Eisenbahnnetzes handelt, die 

Es ist im inneren Eisenbalindicnst deshalb schon lange nach 
Berliner, Münchener. Stuttgarter, Karlsruher Zeit gerechnet 
und die vielfachen Weclselbeziehungen zwischen den benach- 
den Verein deutscher Eisen- 
balın- Verwaltungen Jahren veranlasst, an die 
Stelle der Normalzeiten die M. E. Z als 


Nurmaleinheitszeit zu setzen. 


barten Eisenhahnnetzen haben 
schon vor 


vorgenannten 


Gegenwärtig handelt es sich also garnicht darum, dem 
inneren Eisenbahndienst die einheitliche Zeitrechnung zu 
gewähren. Die hatte er schon, weil er sie haben musste! 

8, Der unsterbliche Recke und Schlachtendenker hat in 
seiner in letzter Zeit so häufig und auch in der in dem Auf- 
satze des Georg Wislivenns angezogenen Rede sich in hervor- 
ragender Weise für die Uebercinstimmung zwischen 
bürgerlicher Zeit und innerer Eisenbahndienst- 
zeit ausgesprochen 

3. Weshalh ist seit mehr als 15 Jahren der Zeitball auf 
dem Kaiserquaispeicher zur Zeit des mittleren Mittags in 
Greenwich, gefallen, da doch die Seeleute so gewohnt sind, 
sich überall nach Ortszeit zu richten? 

Hochachtungsvoll 
J. F. Bubendey, 

Obiges Eingesandt ist erst nach Schluss der Redaction 
in unsere Hände welangt, so dass es in voriger Nummer 
nicht mehr zum Abdruck kommen konnte, 

Was die beiden thatsichlichen Bemerkungen anlangt, so 
hat weder unser Auseucksmann noch Wislicenus bestritten 
was in No. 1 behauptet wird. 

In No. 2 Recht, da Generalfeldinarschall 
Moltke in der Reichstagssitzung vom 16, März 1591 
unzweideutig für die allgemeine M. E, Z, ausgesprochen und 


heben Sie 
sich 
wie auch für den Gehrauch im bürgerlichen Leben dringend 
Wislicenus hat die gerenseitire Annahme 
aber auch nur mit Vorbehalt ausgesprochen. Die Thatsache 
beweist aber nur, dass Wislicenus sich nicht hätte auf Moltke 


empfohlen hat. 


berufen sollen; in der Sache selbst müssen wir ihm beipflichten 
und mit uns wol alle Seeleute, 

Unter 3 stellt Herr Bulrendey eine Frage, die wir ihm 
gern beantworten wollen, Der Zeitball auf dem Kaiserquai- 
speicher zeigt mittlere Greenwicher Zeit damit die Seeleute 
ihre Chronometer danach stellen bezw. corrigiren können, 
da sie zur Langenbestimmung Greenwicher Zeit brauchen, 
Herr Bubendey scheint — ganz irrthümlich — zu glauben, 
sie stellten auch ihre Taschenuhren danach. Dem ist keines- 
wegs so, Auf See hat der Seemann den Chronometer, der 
immer Greenwicher Zeit zeigt, für seine astronomischen 
Beobachtungen ; alle 
sonstigen Uhren an Bord die bürgerliche Zeit des je- 
weiligen Schiffsortes an, und nach ihr wird mit peinlicher 
Genauigkeit der Dienst und die Lebensweise an Bord ge- 
regelt, Wenn wir letztere wollten nach dem Chronometer 
einrichten, könnten wir genöthigt sein, 
bei den Strahlen der untergehenden Sonne zu frühstücken, 


und das ist doch nicht hübsch, 


daneben aber zeigen Teschen- und 


un: Umstinden 


Die Redaction. 


strasse 235. 
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Patentnachrichten. 


Mitgetheilt durch das Patentbureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25, 


Hamburg, Gr. Burstah 13. 


Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natar, oder 
sonstige Patentangelögenheiten betrelfanda Fragen den Abonnenten 
dieses Blattes im redactionellen Theile oder auch direct brietlich 
unentgeltlich zu beantworten, sofern solche Antworten keine be- 
sondere Spesen verursachen, 


A. Anmeldungen. 

Einrichtung zur Nutzbarmachung von überhitztem Dampf 
in Dampfkesseln; Zusatz zum Patent Nr. 53,188. — Hugh 
Me. Phail, Edwerd Simpson und Charles Henry Simpson in 
Waketield, York, England; Carl Pieper und 
Heinrich Springmann in Berlin NW, Hindersin-Strasse 3. 
18. Juni 1802, 


Vertreter: 


\ 
DB. Ertheilungen, 
Schlepptau-Anordnung für Schleppschiffe; eine Aus- 
Patentes No, 65,697. — A. Michaelis, 
Vor 30 Jan. 1892, 
you 


führungsform dea 
Lieutenant a. D., in Sonneborn bei Gotha. 
selbstthätigen Ausbalanciren 


Vorrichtung zum 


Wasserfahrzengen; eine Ausführungsform des  Patentes 
No. 58,020, — J, Gärtner in Berlin SO, Reichenberger- 
strasse 181. 10. Juli 182. 

Durch Verstellen der Schraubenfliigel wirkender Ge- 
schwindigkeitaregler, besonders für Torpedos, — Hotchkiss 
Ordnance Company Limited ir London; Vertreter: C. Fehler 
und G, Loubier in Berlin NW, Dorotheenstr. 32, 12. Juli 1892, 

Hydraulischer Schiffs-Steuerapparat mit Duplex-Dampf- 
pumpe, — W. A. Oglethorpe in Liverpool; Vertreter: A. 
Baermann in Berlin NW, Luisenstrasse 43/44. 29, Juli 1892. 

Steuerruder mit hydraulischen Kolbenbremsen. — J. 
Christensen in San Francisco, California, V, St, A.; Ver- 
treter: C. Fehlert ued G. Loubier in Berlin NW, Dorotheen- 
2h. October 1802. 
heim Vor- 


strasse 32. 

Rudervorrichtung mit und Rückgang sich 
drehenden Ruderblatt. — P. A. Laforesterie in Paris; Ver- 
treter: A. Gerson und L. Sachse in Berlin SW, Friedrich- 
28. October 1892, 

Behilterschiff zum Transport von Flüssigkeiten. — R 
Blümeke in Hamburg-St. Pauli, Wilhelminenstr, 9. 3. No-' 
vernber 1842, 





Nachriehten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 


ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Ostsee. 
Falizeit der Zeitbälle zu Neufahrwasser und Swinemünde. 
Deutsche Küste. 
Mit Einführung der mitteleuropäischen Zeit (mittlere 


Ortszeit des 15. TÄngengrades östlich von Greenwich) vom 
1, April d. J. ab, fallen die Zeitbälle zu Neufahrwasser und 
Swinemünde : 

1. um Ob om (j# mitteleuropäischer Zeit, gleich 114 Om 
04 mittlerer Greenwicher Zeit. 

3, um 1b um (4 mitteleuropäischer Zeit, gleich Ob Om 
68 mittlerer Greenwicher Zeit. 

Nordsee. 

Betonnung des Fahrwassers „Die Ahne‘“. Jade, Deutsche Küste. 

Zur Bezeichnung des Fahrwassers „Die Ahne“ sind an 
der Nordspitze und Ostkante der Bank Maifeldsteert zwei 
kleine rothe Spierentonzen ausgelegt und mit den Buch- 
staben „A/A“, und A/B“, in weisser Farbe bezeichnet: 

Die Spierentoune A/A, mit rothem Korbball, liegt auf 
32 m Wasser in folgenden Peilungen: 

Eckwarden-Miible in 08030, 3700 m. 

Tonne A/B in S0z8, 700 m. 
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2. Die Spierentonne A/B, mit rother Seegeltuchfahne, 
welche die Buchstaben A/B trägt, auf 3,2 m Wasser in 
folgenden Peilungen: 

Eckwarden-Mühle 0'/.S, 3250 m. 

Eekwardenhörn-Flügeldeichspitze SO!/AS, 1700 ın.: 

Nördlicher Atlantischer Ocean. 


Provisorisches Feuer auf der Südmole des Hafens Leixoes. 
Douro-Mündung. Portugal. 


Am 18. März d. J. ist auf dem Kopfe der Südmole des 
Hafens Leixoes provisorisch ein roth und weisses festes Feuer, 
Linsen-Leuchtapparat, angezündet wordeu; dasselhe ist roth 
zwischen den Peilungen S 7? O über Ost bis N 83° O, weiss 
zwischen den Peilungen N 83° O über Nord bis N 7° W 
und wieder roth zwischen den Peilungen N 70 W über West 
bis S 830 W. 

Das weisse Feuer kennzeichnet die Hafeneinfahrt und 
ist 8 Sm weit, der rothe Sektor dagegen nur 5 Sm weit 
sichtbar. 

Das Feuer befindet sich auf einem rothen 
Kandelaber, welcher neben einer grauen Hütte mit rothem 
Dach steht. 

(Peilungen rechtweisen«d.) 

Betonnung des Salum- (Salm-) Flusses. Sénégal. 
Westküste von Afrika. 

Nach Mittheilung des Stations-Commandanten vom Séné- 
gal sind ausser den beiden Tonnen vor der Mündung des 
Salum-Flusses noch drei schwarze Tonnen mit eylindrischen 
Toppzeichen, drei rothe Tonnen mit dreieckigem Toppzeicher. 
und eine roth uud schwarz karrirte Tonne ausgelegt worden. 

Die beiden Tonnen vor der Mündung haben je einen 
durchbrochenen Ball als Toppzeichen erhalten. 

Die nördlichste {roth und schwarz karrirte) Tonne liegt 
ca 1 Sm rw. OSO von der Spitze Sangomar (Punshavel) in 
ungreführ: = 

130 36° N-Br, 130 49,5° W-Le. 
Anzündung von zwei Leitfeuern im North River. Albemarle- 
Sund. Nord-Karolina. Vereinigte Staaten von Amerika. 

Am 25, März d. J. sind im North River in der Ver- 

lüngerung des über die Barre ausvebaggerten Falırwassers 


eisernen 


zwei weisse feste Leitfeuer angezündet worden. Das west- 
liche dieser Feuer befindet sich auf einem schwarzen eisernen 
Gerüst, welches auf Schraubenpfeilern steht, 5,8 m über der 
Meeı ‘sfliiche und ist aus allen Richtungen 7 Sm weit sichtbar, 

Das östliche Feuer befindet sich auf einem weissen 
eisernen Geriist, 10,6 m über der Meeresflüche und ist über 
einen Bogen von {)9 ca 7 Sm weit sichtbar. Beide Feuer 
stehen 7/4 Sm in der Richtung S 550 W—N 55° O vonein- 
ander. 


Südlicher Atlantischer Ocean. 


Bemerkung über die Anzündung des Leuchtfeuers auf der 
Insel Dassen. Westküste von Afrika. 

Der „Board of Trade“ zu London hat mitgetheilt, dass 
das Leuchtfener auf der Insel Dassen am 15. April d. J. 
angezündet werden wird. Der eiserne, eylinderförmige, 
24,4 m (80) hohe Leuchtthurm steht auf dem Südende der 
Insel Dassen und wird ein weisses Gruppenblinkfeuer, alle 
30 Sekunden zwei rasch aufeinander folgende Blinke führen. 
(Blink 3 Sekunden, Verdunkelung 4 Sekunden, Blink 3 Se- 
kunden, Verdunkelung 20 Sekunden u. s. w.) 

Das Feuer wird sich 47,2 m (155%) über Hochwasser 
befinden und bei klarer Luft ca 18 Sın weit sichtbar sein. 

Ungeführ 55 m (60 Yards) ostwärts vom Leuchtthurm 
steht die Wärterwohnung. 

Ungef. geogr. Lage: 330 26° — S-Br, 18° 5° 20” O-Lg. 


Briefkasten. 


Herrn C. A. Feldhub, Baltischport. Auf Ihre 
Anfrage vom 8. April a. c. sollen Sie niichstens Antwort 
erhalten. Verzeihen Sie die Verzögerung und entschuldigen 
Sie dieselbe mit unserem chronischen Zeitmangel. 


Herrn W. P. Mazatlan. Besten Dank. Wird ver- 
verwerthet. 


Herrn Paul M..., Oporto. Leider unverwendbar. 














Nautischer Verein. — 
Nachste Sitzung 
am Montag den 24. April 1893. 
Abends 8 Uhr 
Fischer's Hotel Börsenbrücke. 


Tagesordnang: Vortrag des Herrn 
Capt. Wraa über Lichtsignale anf See. 


ees Der Vorstand. 


Dreyer, Rosenkranz & Droop, Hanover. 
Patent - Indikatoren 


init verbesserter Schreibstiftfünrung nach 
Rosenkranz und wirklich brauchbarer 
Anhalte-Vorrichtung 


Om tm nn en an 





„Patent 


0m tem en ame 


Th. Höeg, 
Steinhöft 3, Hamburg. 


Hey’s AutiCorrosiveCompositin 
„ Anti Fouling Composition 
» Boot pin Farbe 

ennige 





sind die Besten und im Gebrauch 
die Billigsten. 


Aug. Brinkama 


vormals 


GH. Fister & Bram 
OLE. 


SPECIALITAT: 


Hansa-Cylinderél 





é 


Qe tee tas 





derPapiertrommel im 
Betriebe, Bei diesem 
Indikator findet zwi- 
schen Kolben- und 
Schreibstiftweg völ- 
live Gleichmiissigkeit 
der Theilung statt, 
s0 lass das Geschwin- 
digkeits verhiiltniss in 
allen Lagen der 
Schreibstiftes unver- 
ändert bleibt. Auf 
Wunsch liefern wir 
ausführlich. Beschrei- 
bungen und Zeich- — 
nungen kostenfrei. 





Carl Rasch 


igarren-Fabrik u. Exportgeschä 
En gros. HAMBURG En detail. 


Steinhöft 1 u. Schaarthor 5 (am Hafen). 


> Haupt-Lager im Freihafen. <= 


NB. In meinem Geschäft kommt nur 
ausschliesslich von mir aus reinem 
garantirt überseeischen Tahack her- 
gestelltes Fabrikat zum Verkauf. 
Streng reelle Bedienung. 


Solide Preise. — 





Maschinenöl. 


HAMBURG. 
Stubbenhuk 11. 


Zu leihen gesucht 


ein completer 


Taucherapparat. 


Wasserwerk, Trier. 


ae, 





Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantw. Redakteur: Ludwig Jerrmann, — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 








Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift | 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlong nelmmen Bestellungen entgegen 

Vertretung in Bremen: H W. Silomon's 
Buchhandlung. 

Alle Detrespenfensen für die Redaction sind 
zu richten an Capitän L. Jerrmann. Hamburg, 
Steinhoft 1, 

Geldsendnngen und Expeditionsange legen: 
heiten an die Verlarshandiung Eekardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 








| Preis. 


Im Buachhbandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch - österrrichischen Postverkehr 4 Mark 
' 76 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 6) Pfg. 


Einzelne Nummern ä 5 Pfg, 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pf. berechnet. 


Annahme; Durch die Mica promo sowie 
die Annoncen - Expeditionen Bremen durch 
die Buchhandlung von IH, W. Silomon. Erstere 
ertheilt anch Auskanft über Keilagen n. #. w. 





Frühere Jahrgä Jabrgiuge (1864 1. (1664 0. Dı wi Nummern ie „Hausa“ erde, soa vorbanden, 10 erméssiglea Preisen abgegeben. 








XXX. J jahrgang. 


Hamburg, den 29. April. 


1893. Ne 17. 
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dem Personenverkehr dienten, fasste während des 

Auf dem Ausguck. Krieges von 1812 den Gedanken, _seefeste, 

--—- für den Krieg ausgerüstete Fahrzeuge durch 


Wenn irgend etwas geeignet war, in unserem 
Zeitalter des Dampfes die Aufmerksamkeit des 
grossen Publikums, besonders aber diejenige der 
Seefahrtskreise in Anspruch zu nehmen. so waren 
es die Probefahrten der Campania, welche vor acht 
Tagen glücklich und zur grössten Zufriedenheit 
beendet worden sind. 
dieses sensationelle Schiff in eingehenderem Berichte 
zurückzukommen, um ein solches Ereigniss zu wür- 
digen wie dasselbe es verdient. Heute wollen wir 
uns an einem Rückblicke genügen lassen, welcher 
sich auf die ersten Errungenschaften der Schiffs- 
ingenieure auf diesem Gebiete lenkt. 

Es sind jetzt gerade achtzig Jahre, seit ein 
ganz ähnliches Ereigniss, wie es der Stapellauf der 
Campania ist, die Welt in Erstaunen setzte und 
die kühnsten Erwartungen wach rief: Der Bau des 
ersten Kriegsdampfers. Jetzt, da es gelungen ist, 
ein Schraubenschiff von nicht nur ungeheueren 
Dimensionen, sondern auch ganz ausserordentlicher 
Schnelligkeit zu bauen. welches dem Handel und 
Passagierverkehr gewidmet ist, geziemt es wol, auch 
des ersten Versuches zu gedenken, welcher gemacht 
wurde, um den Dampf in den Dienst des Kriegs- 
schiffwesens zu zwingen. 

Robert Fulton, der geniale Mann, welcher 
sich zehn Jahre lang mit dem Bau und Betriebe 


von Flussdampfern beschäftigt hatte, die zumeist 





Wir behalten uns vor. auf 


Dampf zu treiben. und so der Vereinigtenstaaten- 
Regierung ein Mittel zum Schutze der weit ausge- 
dehnten Küsten der Republik zu geben, zu welchem 
die schwache Segeltlotte der amerikanischen Marine 
bei weitem nicht ausreichte. Was ihre geringe 
Anzahl nicht zu bewältigen vermochte, sollte die 
Schnelligkeit und grössere Bewegungsfähigkeit der 
Dampfschiffe vollbringen. 

Fulton war 1765 in Pensvlvanien geboren und 
hatte sich schon als Knabe mit der Construction 
eines durch Schaufelräder getriebenen Bootes be- 
schäftigt, zu welchem ihm der scharfsinnige Mecha- 
niker William Henry eine kleine Dampfmaschine 
baute, aber erst 1793 entwarf er während eines 
Aufenthaltes in England Pläne für grössere Dampf- 
schiffe, ohne indessen bei den Regierungen von 
England und Frankreich irgend welche Beachtung 
oder gar Unterstützung seiner Versuche zu finden, 
obwol eins seiner Boote zum Erstaunen der Zu- 
schauer mit Sicherheit die Seine hinauflief und die 
Strömung mit Leichtigkeit überwand. Der Plan 
und die Beschreibung dieses Schiffes und seiner 
Maschine liegt heute noch im Archive des Conser- 
varoire des arts et metiers zu Paris. 1806 nach 
Amerika zurückgekehrt baute er verschiedene Fluss- 
dampfer, welche erfolgreich in Dienst gestellt wurden, 
und endlich auch ein Packetboot für die Fahrt 
zwischen New-York und Providence. 
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Im März 1814 ertheilte ihm der Congress die 
Bewilligung zum Bau eines Kriegsdampfers und 
schon im Juli des folgenden Jahres konnte derselbe 
seine Probefahrt ablegen, bei welcher er eine Ge- 
schwindigkeit von 7 Sm. erreichte. Sein Erbauer 
aber war kurz zuvor gestorben, ohne diesen Triumph 
noch zu erleben. 


In seinen Plänen hatte Fulton das Schiff 
Demologos (Volksstimme) genannt. die Regierung 
aber taufte es seinem Andenken zu Ehren Fulton 
the First. Sein ursprünglicher Riss stellte ein 
flachbodiges, doppelendiges Schiff mit zwei Kielen 
dar, Unter dem Hauptdeck befand sich die Batterie 
und darunter das Zwischendeck, Die Bordwand 
war fünf Fuss dick, unter der Wasserlinie allmäh- 
lich schwächer zulaufend. Die Bewaffnung bestand 
aus sechzehn Breitseitengeschützen und je zwei 
Kanonen am Bug und am Heck. Das einzige 
grosse Schaufelrad lag mittschifis im Innern des 
Fahrzeuges, welches unten offen war, um so dem 
Rad den Antrieb im Wasser zu ermöglichen. Die 
Maschine hatte nur einen Cylinder, welcher an der 
einen Schiffsseite im Raum stand, ihm gegenüber 
hatte der Kessel Aufstellung gefunden. Dieses 
Schiff hatte eine. Länge von 140 Fuss und eine 
Breite von 42 Fuss. 


Interessant ist der Umstand, dass zur Armirung 
damals bereits unterseeische Kanonen — die Vor- 
läufer unserer Torpedos — gehören sollten. Man 
beabsichtigte dieselben vorn und hinten über den 
Bug zu hängen und unter Wasser abzufeuern. 
Auch sollte eine Vorrichtung angebracht werden, 
um bei etwaigen Bootsangriffen den Feind aus mit 
Dampf getriebenen Spritzen mit heissem Wasser 
übergiessen zu können. 


Am 29. October 1814 lief das Schiff auf der 
Werft bei Corlaers Hook unter dem Freudenjubel 
einer unzähligen Menschenmasse von Stapel. 
Während des Baues hatte man grosse Veränderungen 
an dem ersten Entwurfe vorgenommen, so dass der 
Fulton the First jetzt 156 Fuss lang, 56 Fuss 
breit und 20 Fuss tief war; an St_lle eines Brunnens 
zur Aufnahme des Schaufelrades hatte man zwischen 
den beiden Kielen einen 50 Fuss breiten Canal 
von 66 Fuss Länge eingebaut. Das Rad hatte 16 
Fuss Durchmesser, war 14 Fuss breit und tauchte 
4 Fuss ins Wasser ein. Die Grösse des Schiffes 
berechnet sich auf 2475 Tonnen. was für damalige 
Zeit wol eben so viel zu bedeuten hatte, als die 
Tragfähigkeit der Campania heutzutage. Die Er- 
bauungskosten beliefen sich auf $ 144,949, eine 
Summe, welche nach dem Geldwerthe zu Anfang 
des Jahrhunderts als sehr beträchtlich bezeichnet 
werden muss. Die Maschine war für $ 40,2 
und der kupferne Kessel für $ 93,400 hergestellt 
worden. 






In seiner nunmehrigen Gestalt führte 
Fulton the First dreissig lange 32-Pfiinder u 
zwei 100-pfiindige Geschütze, welche alle von 
Philadelphia über Land herbeigeschafft werden 
mussten. Mit der ganzen Ausrüstung an Bord 
ging das Schiff nur 10 Fuss tief und die Tages- 
blätter jener Zeit gaben in spaltenlangen Artikeln 
die Meinungen und Urtheile der bedeutendsten Sach- 
verständigen wieder, welche sich von diesem ersten 
Dampf-Kriegsschiffe eine ganz ausserordentliche 
Leistungsfähigkeit versprachen. Am J. Juli 1815 
machte der Fulton the First seine erste Probefahrt, 
welche alle Erwartungen in reichstem Maasse er- 
füllte, aber zu einem kriegerischen Eingreifen bekam 
er keine Gelegenheit, da sehr bald darauf der 
Friede abgeschlossen wurde. Das Schiff ward 
dann gegenüber der Marine-Werft in Brooklyn 
verankert. 

Nach dieser Zeit ist es nicht mehr in Dienst 
gestellt und nur noch als Zollschiff benutzt worden 
bis es am 4. Juni 1829 aus unaufgeklärter Ursache 
in die Luft flog, wobei leider eine grosse Zahl von 
Menschen das Leben einbüsste. Das aber ist 
zweifellos, dass, wenn es ihm beschieden gewesen 
wäre, seine Kraft im Kampfe auf offener See zu 
versuchen, es den damaligen Segelschiffen gegen- 
über ein eben so furchtbarer Feind geworden wäre, 
wie fast ein halbes Jahrhundert später der Merrimac, 
ebenfalls der erste Repräsentant eines neuen Types, 
es seinen Gegnern während seiner kurzen Existenz 
gewesen ist. 


+ * 
* 


Da wir gerade von einem grossen Ertinder 
sprechen, wollen wir nicht unterlassen, auf einen 
Mann hinzuweisen, welcher sich gegenwärtige in 
Hamburg aufhält, um seinen Erfindungen eine 
günstige Meinung im Publikum zu erwirken. Es 
ist dies Capitän Wraa, welcher seine Projecte am 
24. ds. Mts. in der letzten Sitzung des Nautischen 
Vereins zu Hamburg vorgetragen hat, und ver- 
weisen wir wegen des Näheren auf das betreffende 
Referat in der heutigen Nummer unseres Blattes. 
Wenn der Apparat des Herrn Capitän Wraa in der 
That von solcher Wirksamkeit ist, wie sie sein Er- 
finder anpreist, so unterliegt ihre Bedeutung nicht 
nur für die Schifffahrt sondern auch das gesammte 
Feuerlöschwesen gar keiner Frage. Ein Urtheil 
darüber lässt sich nicht abgeben. bevor nicht die 
in Aussicht gestellten Proben stattgefunden haben. 

“ 


* * 

Ueberhaupt kann die christliche Seefahrt nicht 
gerade über Mangel an Erfindern — berufenen und 
unberufenen — klagen, und wer ab und zu einen 
Blick in die Listen unserer Patentnachrichten ge- 
worfen hat, wird uns darin beipflichten. Gewiss 
wird auch auf dem maritimen Gebiete manches 


Neue erfunden und gebracht, dessen Zweckmässig- 








"änzuerkennen ist, und dann zollt man ja auch 
gerne dem Erfinder alle Anerkennung, die er sich 
durch emsiges Grübeln und zahllose Versuche, oft 
durch grossen Kostenaufwand und wol in gar 
manchen Fällen auch durch schlatlose, durcharbeitete 
Nächte verdient hat. Eine im 
lästige und unangenehme Erscheinung jedoch ist 
der wirklich unberufene Erfinder, der sich, den 
Mund recht voll nehmend und kräftig mit der 


höchsten Grade 


Reclame arbeitend, überall breit macht und manch- 
mal sogar in Fächern erfindet, in denen er vollständig 


Laie ist. So erinnern wir uns einiger Patentschrif- 
ten. deren Inhaber geradezu Ungehenerlichkeiten 


Da wollte einer durch den Schiffs- 
die Tiefe 


schatten wollten. 
boden hindurch einen Grundwarner in 
hinabreichen lassen. der bei der Berührung mit 
einer Untiefe ein electrisches Signal ertönen machte, 
und ein oberschlesischer Hüttenmeister hatte sogar 
eine Maschine erfunden, mittels derer er im Stande 
war — oder sein wollte — alle Segel von Deck 
zu bergen. 


“rfinders seinen Höhepunkt 


aus zu gleicher Zeit Wenn aber das 
Selbstvertrauen 


erreicht und sich dazu eine harmlose Unwissenheit 


des 


gesellt — keine gespreizte Halbbildung, sondern 
dann 
wirkt das Auftreten solcher verblendeter Personen 
Eine Probe dieses Schlages 


eine ganz unverschleierte Ungebildetheit — 


nur noch erheiternd. 
sind wir durch befreundete Hand in der Lage, heute 
unsern Lesern zur Belustigung vorzulegen, und 
wollen wir hoffen, dass sie uns für einen verlachten 
Augenblick dankbar sein werden. Wir bringen 
deshalb unter dem Vermischten einen Brief zum 
Abdruck, genau 
Inhalte angepasst hat, und welcher deshalb in 
seiner Art, etwas ganzes, etwas Vollkommenes ist. 
Der Brief kennzeichnet den Schreiber, dass man 
ihn malen könnte, und unwillkürlich ruft man aus: 
so dachte ich mir den Erfinder! 


dessen äussere Form sich dem 





Strandrecht, 


Bergelolin oder Hiilfslohn? 
Von G. Bolwin. 


Wie in alten Zeiten die in den handeltreiben- 
den Ländern allmählich 
Bestimmungen immer nur lokale Gültigkeit hatten, 
indem die in einem Lande geltenden Rechtsnormen 
für das Nachbarland keine Gültigkeit besassen, wie 
gar bei den in der Kultur zurückgebliebenen Völ- 
kern überhaupt die Macht dem Recht vorging, so 
war es natürlich auch mit dem Strandrecht der 
Fall: Nicht allein. dass im Allgemeinen der Strand- 
bewohner das an seinen Strand geworfene Schiff 
mit seinem gesammten Inhalt als gute Beute ansah, 
nein, auch die Schiffsbesatzung selbst war in uralten 
Zeiten dem Strandherrn mit Leib und eben ver- 
fallen. Es ist dies wol als ein Ausfluss jener An- 


entstandenen «rechtlichen 
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schauung anzusehen, nach welcher jeder Ausländer, 
ja häufig jeder Auswärtige als ein Feind des Staates, 
bezw. des Ortes angesehen wurde, dem zu schaden 
nur als eine patriotische That erscheinen konnte. 
Zwar ähnliche strandräuberische 
Geptlogenheiten schon frühzeitig öffentliche Verord- 
nungen worden, indem z. B. schon das 
römische Recht den Satz aufstellte, es solle der 
Fiskus in fremdem Unglück (bei Strandungsfällen) 


sind gegen 


erlassen 


keinen Gewinn suchen: indem ferner Entwendungen 
Privater bei Strandungen streng bestraft wurden. 
Auch und kirchliche 


Machthaber gegen die übliche grausame Handhabung 


weiterhin eiferten weltliche 
des Strandrechtes, wie z. B. das Lateranische Con- 
cil vom Jahre 1179 die Beraubung von Schiffbrüchigen 
mit Excommunikation bedrohte. 
Tecklenborg (Strandungsordnung) die älteren Vor- 
schriften über Strandungswesen und Zugehürizes 


Waren doch nach 


in mancher Beziehung besser, als die bis vor Kurzem 
alten 
Rooles d’Oleron (eine wahrscheinlich schon im 12. 
Jahrhundert verfasste Sammlung von an der West- 
küste Europas geltenden Seegesetzen) schon die 


bei uns bestehenden, indem z. B. auch die 


Verfügung kennen, dass auf Versprechen während 
der Gefahr gar keine Rücksicht genommen werden 
dürfe, wie sie auch besonders harte Strafen für den 
Missbrauch «des Strandrechtes vorschreiben. Auch 
in der peinlichen Geriehtsordnung von Kaiser Karl V. 
vom ‚Jahre 1532 in Art, 218 unter 
anderen „Missbräuchen und bösen Gewohnheiten“ 
der Missbrauch des Strandrechtes gerügt und jeder 
Obrigkeit befohlen, dafür zu sorgen, dass derselbe 


wird vielen 


abgeschafit werde. ; 

Indess alle diese Verfügungen, so gute Dienste 
sie auch zeitweilig und an manchen Orten geleistet 
haben mögen, zeigten sich doch im Allgemeinen 
machtlos, dem herrschenden Raubsystem zu steuern, 
indem einmal die Ansicht. dass das Strandgut dem 
Strandbewohner zufallen müsse, zu feste Wurzel 
gefasst hatte. 

Sollen doch an manchen Stellen Schiffe durch 
Autstellen falscher Feuerzeichen irre geleitet werden 
sein, um sie auf den Strand zu locken, wie es auch 
häufig genug vorgekommen ist, dass Lootsen das 
in sie gesetzte Vertrauen derart missbrauchten, dass 
sie das ihnen anvertraute Schiff vorsätzlich auf 
den Strand setzten. Wenn auch die allgemein ver- 
breitete Erzählung, nach welcher auf den Nord- 
seeinseln von den Strandgemeinden der Himmel 
jeden Sonntag öffentlich in der Kirche um Segnung 
des Strandes, also um das Scheitern möglichst vieler 
Schiffe angetleht wurde, keinen Glauben verdienen 
mag, schon das Aufkommen einer 
solchen Fabel erkennen, sittlichen 
Gefühl der Insulaner zutraute, Auch die Thatsache, 
dass die Regierung von allen geborgenen Sachen 
"5, und wenn der Eigenthümer sich nicht meldete, 


so lisst doch 
was man dem 


196 


auch dessen Drittel in Anspruch nahm, wie es im 
Fürstenthum Ostfriesland nach Herquet (Geschichte 
Norderney’s) und auch anderswo der Fall war, ist 
mitunsern heutigen Rechtsanschauungen unvereinbar. 
Auch der Strandraub ist nach Herquet auf den 
Inseln häufig genug vorgekommen, indem die von 
der Obrigkeit erlassenen Verordnungen hinsichtlich 
des Strandguts ausser Acht gelassen wurden und 
der Berger seinen Fund dem Vogt nicht anmeldete, 
sondern einfach für sich behielt. Waren doch nach 
einem Schreiben des Predigers Husius vom Jahre 
1708 die Insulaner der Meinung, dass sie vom 
Strandraub leben und dabei doch gute Christen 
sein könnten. Der dänische Dichter Holberg be- 
richtet in seinem „Peder Paars“, dass früher der 
Pastor der Kattegat-Insel Anholt eine doppelte 
Taufgebühr genommen habe, da die meisten Insu- 
laner gehängt wurden, und er somit um das Beerdi- 
gungsgeld geprellt würde, während sie jetzt „sich 
vom Strande nährten, nach Ge- 
brauch“. 


christlichem 


Darin hat erst die neuere Zeit gründlich Wandel 
geschaffen. ‚Jeder Staat sieht die Aufstellung 
einer genügenden Anzahl Seezeichen (Leuchtthürme, 
Leuchtschiffe, Bojen und Baken) an seinen Küsten 
als eine Ehrenpflicht an, so dass man jetzt die 
Küste eines beliebigen Landes entlang segeln kann, 
immer von einem Seezeichen auf das andere stenernd, 
fast ohne den Kompass gebrauchen zu müssen: 
ja an manchen gefährlichen Stellen, wo Bänke und 
Riffe die Schifffahrt erschweren, besonders an den 
Miindungen grosser Ströme und sonstigen Seegassen 
hat man bei klarem Wetter in der Regel mehrere 
dieser Zeichen in Sicht, so dass man sich genau 
orientiren und über den genauen Schiffsort nicht 
in Zweifel sein kann. Dadurch hat sich die Sicher- 
heit der Schifffahrt wesentlich erhöht und wenn 
trotzdem noch Strandungen vorkommen, so tragen 
daran hauptsächlich dickes unsichtiges Wetter, wie 
es besonders zur Winterszeit häufig herrscht, in 
Verbindung mit dem hastig drängenden ‚Jagen des 
Weltverkehrs, welches ein ruhiges Ueberlegen und 
Abwarten nicht gestattet, die Schuld. Haben so 
die Regierungen der verschiedenen Staaten den 
Unfällen der Schifffahrt durch bessere Gestaltung 
ihrer Küsten-Verhältnisse nach Möglichkeit vorge- 
beugt, so sind dagegen die Bürger selbst nicht 
zurückgeblieben in dem Bestreben, die Folgen einer 
trotz Allem vorgekommenen Strandung möglichst 
zu mildern. Es haben sich nämlich in allen Kultur- 
ländern Gesellschaften gebildet, welche sich die 
Aufgabe gestellt haben, den Rettungsdienst an den 
Küsten organisch zu gestalten und zweckmässige 
Einrichtungen zu treffen zur schleunigen Rettung der 
hoi Seeunfällen vom Tode bedrohten Schiffbriichigen. 
Wie viel Gutes diese Einrichtung schon gewirkt 
hat, wie manches blühende Menschenleben durch 





dieselbe dem kalten Wassergrabe entrissen worden 
ist, beweist unter Anderem die in dem letzten 
der Deutschen Geselischaft zur 
Rettung Schiffbrüchiger enthaltene Angabe, dass 
in den 27 Jahren ihres Bestehens annähernd 
2000 Menschen durch ihre Veranstaltungen aus 
gestrandeten und sonst verunglückten Schiffen und 
Fahrzeugen gerettet worden sind. 


Jahresbericht 


So hat sich auch in Hinsicht der gestrandeten 
Güter naturgemäss im Laufe der Zeit mit der fort- 
schreitenden Cultur und den gemilderten Sitten 
eine mildere Praxis Bahn gebrochen, so dass heut- 
zutage wohl nirgends mehr geborgene Strandgüter 
einfach durch die Bergung in das Eigenthum des 
Bergers oder des Strandinhabers übergehen, wenn 
man von der geringen Anzahl der von nicht civili- 
sirten Volksstämmen bewohnten Küsten absieht. 
Erst wenn der Eigenthümer nicht aufzufinden ist, 
verfallen sie als herrenlose Güter nach längerer 
oder kürzerer Frist dem Fiskus, welcher nun, wie 
im anderen Falle der Eigenthümer den Bergern 
die von ihnen aufgewendete Arbeit zu vergüten 
hat. Den Bergern selbst gebührt nur der Berge- 
lohn, dessen Höhe sich nach den Umständen des 
Falles sehr verschieden bemisst. Das deutsche 
Handelsgesetzbuch macht, wohl in Anlehnung an 
das holländische Wetboek van Koophandel und 
entsprechend der früheren Praxis bei Seeunfällen 
noch einen Unterschied zwischen Bergelohn und 
Hülfslohn, indem es in Art. 742 statuirt, dass 
Bergelohn nur in dem Falle zu zahlen ist, wenn 
ein Schiff oder dessen Ladung ganz oder theilweise, 
nachdem sie der Verfügung der Schiffsbesatzung 
entzogen oder von derselben verlassen waren, von 
dritten Personen an sich genommen und in Sicher- 
heit gebracht werden. Wird ausser vor- 
stehenden Fall ein Schiff oder dessen Ladung 
durch Hülte aus einer Seenoth 
gerettet, so haben dieselben nur Anspruch auf 
Hültslohn, welcher nach dem Gesetz stets niedriger 
zu bemessen ist als der Bergelohn unter sonst 
gleichen Umständen. Ein fernerer Unterschied 
wird noch insofern gemacht, als bei der Festsetzung 
der Höhe des Bergelohns der Werth der geretteten 
Gegenstände mit maassgebend sein soll, während 
beim Hülfslohn hierauf nur eine untergeordnete 
Rücksicht zu nelimen ist. 

In Betreff der Höhe des Bergelolins sagt das 
deutsche Handelsgesetzbuch ausdrücklich, dass die- 
selbe nach den Umständen des Falles zu bemessen 
ist, jedoch '/y des Werthes der geborgenen Güter 
nicht übersteigen soll. Nur ausnahmsweise kann 
der Betrag bis zur Hälfte des Werthes . erhöht 
Die Umstände, welche bei der Fest 
stellung des Bergelohns mit zu veranschlagen sind, 
sind im H. G. B. ausdrücklich namhaft gemacht, 
In Nordamerika und England dagegen schwankt 


dem 


dritter Personen 


werden. 


. 





zwischen ‘/, und 3/, des Werthes, da, 


die Höhe 
wie Kent ausdrücklich sagt. die Gerichtshöfe bei 
der Feststellung des Bergelohns freigebig verfahren, 
indem sie denselben als Lohn für geleistete Dienste 
und als Anfeuerung zu weiteren Anstrengungen in 
diesem Sinne ansehen: 


doch ist auch hier ' das 
Unterschied 
zwischen Bergelohn und Hülfslohn kennt dageven 


Gewöhnliche. Einen  principiellen 
das englische Recht nicht, sondern es fällt beides 


unter den Begriff des salvage. 


In Frankreich, wo nach Lewis ebenfalls 
zwischen Bergelohn und Hilfslohu unterschieden 


wird, beträgt der Berglohn nach der noch gültigen 
Ordonnance de da Marine ebenfalls ';s des Werthes 
der geburgenen Güter. 

Wethoek vum Koophandel, 
welches, wie schon gesagt, ebenfalls Hiilfslolm und 


Das holländische 
Bergelohn kennt, unterscheidet dieselben folgender- 
maassen: 

„Hülfslohn wird zuzebilligt, wenn durch die 
geleistete Hülfe Schiif und Ladung, entweder zu- 
sammen oder nach stattgehabter Entlöschung, 
wieder an einen sicheren Platz auf See oder in 
einen sicheren Hafen gebracht werden.* 

Die Fälle, in Bergelohn zuerkannt 

wird, sind dagegen: 

„Wenn herrenlose Schiffe oder Güter aus See 


denen 


oder auf dem Strande als Seefund gefischt, ge- 
funden oder geborgen werden; 

wenn Güter geborgen werden aus Schiffen, die 
in der Brandung oder aut dem Strand in solcher 
geführlichen Lage sitzen, dass sie weder zum 
sicheren Aufbewahrungsort der Güter, noch zum 
sicheren Aufenthalt für die Mannschaft 
können; 

wenn Güter aus wirklich gescheiterten Schiffen 
gerettet werden: 

endlich wenn Schifle, die der Mannschaft 
verlassen sind, durch Berger besetzt und von 
diesen mit der Ladung als Ganzes oder getrennt 
in einen sicheren Hafen gebracht werden.“ 

Das deutsche Handelsgesetz ist wie ersichtlich 
in der Definition der Begriffe des Berge- und 
Hülfslohns etwas anders das 
holländische, wenn auch die praktische Bedeutung 
beider Erklärungen ungefähr gleich sein mag. So 
führen z. B. die Motive zu Tit. 9 des D. H. G. B. 
unter den Fällen, wann Bergelohn zu zahlen ist, 


dienen 


von 


vorgegangen als 


auch den auf, wenn Ladung aus einem unzweifel- 
haft für verloren zu erachtenden Schiffe gerettet 
wird (Protokoll 4148). Am Besten wäre es wohl 
gewesen, wenn unser Gesetz wie das englische auf 
den Unterschied zwischen Bergelohn und Hülfslohn 
ganz verzichtet und nur die Verfügung getroffen 
hätte, jeden geleisteten Beistand nach den Um- 
ständen des Falles zu honoriren, wie dies seiner- 


zeit von den nautischen Vereinen und besonders 
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von Tecklenborg, einem der besten Kenner der 
einschlägigen Verhältnisse, warm befürwortet wor- 
Wie jetzt die Verhältnisse liegen, haben 
die Gerichte fast bei jedem Strandungsfall oder 
sonstiger in Seenoth geleisteten Hülfe sich mit der 
befassen: ist Bergelohn oder Hülfslohn 
Während die Retter immer Berge- 
lohn verlangen. suchen die Interessenten von Schiff 
und Ladune den Fall immer als Hülfe in Seenoth 
hinzustellen, um demgemiiss mit der Zahlung von 


den ist. 


Frage zu 
u bezahlen ? 


HiliSlehn fret zu kommen. 
(Schluss folyt. 





Afrikanische Dampfschiffs-Actien- 
Gesellschaft Woermann-Linie. 


Dein ‚Jahresberichte über das Geschäftsjahr 1892 ent- 
welimen wir, dass auch in diesem Jahre eine Dividende von 
3 pCt. zur Vertheilung gekommen ist. 
Der Delerschuss der Reisen beträgt WER HRY OT 
Es ward beschlossen aufdie Dampier . i, m O00, — 


abzuschreiben, ferner dem Reparz- 





tur-Conto „1087.34 
zuzuführen, sodass Jasselhe jetzt mit 
Hoc if zn Buch steht 510 087.34 
Es ergieht sich somit ein Netto-Ertrag von HK 46 652. 
Derselbe vertheilt sich wie folgt: 
Reservefonds 5 % ao 4852.63 


Der ebenfalls auf 

dieses Conto verhucht r 1 Ba, — 
‚KH 6 652.65 

4 3 000 000,— «MU 
Hh 6 D2. 


verbleibende Gewinnsaldo, 


Dividende 3% von 





Es heisst dann weiter in dem Berichte: 


Verluste und Betriels- 


störungen, welche die Cholera-Epidemie für ans im Gefolge 


Wenn wir trotz der grossen 
hatte, in der Lage sind, eine geringe Zinse zu zahlen, so 
haben wie dies nicht in erster Linie den Frachtverhältnissen 
zu danken, die auch in diesem Jahre auf der westafrikanischen 
Route keine Besserung aufzuweisen hatten, sondern in der 
Hauptsache den billigeren Preisen von Kohlen und sonstigen 
Materialien, sowie anderen Betrichsersparnissen, Es hat sich 
herausgestellt, dass die Anzahl unserer Schiffe für die prompte 
Einhaltung unseres Fahrplanes nicht ganz ausreichend ist, 
auch im vorigen Jalıre 
einzelne fremde Schiffe einzustellen, ein Verfahren, welches 
bei den Verschiffern wenig Anklang findet, häufig zu Unzu- 
friedenheiten Anlass gieht und für die Rhederei stets mit 
Um diesen Ucbelstinden abzubelfen, 


und wir waren daher gendthigt, 


Verlusten verknüpft ist. 
und da jetzt unseres Erachtens die Forderungen der Schiffs- 
werften für Neubauten im Grossen und Ganzen müsige 
genannt werden dürfen, haben wir uns entschlossen, bei den 
Herren Blohm & Voss einen Frachtdampfer von ca. 3350 T. 
Brutto Tragfähigkeit in Auftrag zu geben, welcher uns im 
Herbst dieses ‚Jahres geliefert werden wird. Unsere Dampfer 
vollendeten im Jahre 1892 47 Rundreisen gegen 44 im Jahre 
IH. 


Nach dem Gewinn- und Verlust - Conto betrugen am 


81, December: 1892 189] 

ms ot 
Gewinn der Reisen sammt PosthefGrderung 698653 499 555 
Zinsen der Prioritüts-Anleihe 74000 7B ON) 
Einkommensteuer 5 6527 
Abschreibungen 5LOOST 416 Rd 
Nettogewinn 96652 94 RYO 
davon an Reserve-Conto 432 4744 
Dividende (In) 90.0003)90 400 
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Nach der Bilanz pr. ult. Deceniber standen zu Buch 


Activa: 
Dampfer 4785 000 5985 000 
Bankguthaben 75275 836269 
Kussa 1 063 7818 
Portefeuille 137 479 _ 
Delitores 334 211 241 130 
Delit-Saldo der pendenten Reisen _ 78 400 

Passiva: 
Aktien-Capital 3 000 000 3 000.000 
Prioritäten 1 800 000 1 900 000 
Assecurang-Reserve 277 164 196 596 
Reparatur-Conto 170000 = 159 962 
Reservefonds 42 357 35 704 
Creditoren 58 O88 26 258 





Oldenburg-Portugiesische 
Dampfschiffs-Rhederei Act.-Ges. 
za Oldenburg im Grossh. 


Bericht des Vorstandes über das 10. Geschäftsjahr 1892. 

Das Sehifffahrts - Gewerbe befindet sich, wie allgemein 
bekannt, seit Ende des Jahres 1891 in ungünstiger, schwie- 
riger Lage. Im vorigen Jahre wurde aber das Geschäft 
noch besonders durch den Ausbruch der Cholera erschwert. 
Auch unserem Unternehmen wurde dadurch grosser Schaden 
» zugefügt, denn wir mussten zeitweise den Verkehr von Ham- 
burg nach Portugal ganz einstellen, da die Dampfer in 
Portugal nicht zugelassen wurden. Später haben die langen 
(Juarantänen uns viele Kosten verursacht und die Reisen ver- 
zingert, 

Unser Dampfer Cintra erlitt Anfang März v. J. in der 
Mündung des Douro eine schwere Beschädigung und musste 
auf Strand gesetzt werden. Der Dampfer wurde später ab- 
gebracht, provisorisch gedichtet und dann in Lüheck reparirt. 
Da die Versicherer micht alle Aufwendungen für solche 
Havarien ersetzen, so hat dieser Unfall unser Jahresergebniss 
ungünstig beeinflusst. 

Wenn trotzdem der Gewinn zur Bestreitung der üblichen 
Abschreibung and zur angemessenen Verzinsung des Kapitals 
ausreicht, #0 haben wir das unseren früheren starken Ab- 
schreibungen und Rückstellungen zu verdanken, welche es 
ermöglichten, die Anschaffung neuer Schiffe ohne wesentliche 
Erköhung unseres Actienkapitals zu bewirken. 

Unsere Dampfer fuhren im vergangenen Jahre 521, 
Rundreisen, gegen 53 im Vorjahre, und die Brutto-Fracht- 
einnahme betrug: 46 1040 300.70 gegen Jf 1083 136,60 im 
Jahre 1891. Es wurde damit ein Brutto - Ueberschuss von 
198 914.81 einschl. # 963.70 Vortrag aus 1891 erzielt. 
Nach Abzug von 440961587 für Geschäftsunkosten. Zinsen, 
Steuern, sowie Ausgaben für Alters-, Invaliden- und Unfall- 
Versicherung verbleiben 46 157 653.44 zur Verfügung der 
Greneralversammlung. Wir beantragen, diesen Ueberschuss 
wie folgt zu verwenden: 
Für Abschreibungen AM, 102 581.91 
r 3 160.00 

48 000,00 


Gewinnantheile an Capitäne ete. 

As erste Dividende 

Dem Aufsichterath als Tantiéme laut § 25 des 
Statuts 

Vortrag auf neue Rechnung 


” 1221.15 
" 2 990.38 
M6 157 953.44 





Oldenburg, im Mürz 1398. 





un | 


Gerichtsentscheidungen. 


Haftung von Schiff und Fracht für die an Dritte zu zah- 
tenden Collisionsschäden. Auch die definitiv vorausbezahlte 
Fracht hat einen solchen Collisionsschaden mitzutragen. und 
zwar die Nettofracht. 

Thatbestand: 
Das Casco des der Klügerin gehörenden, in Hamburg 
heheimatheten Dampfers Lydia ist mit 240000 Mark bei 
den Beklagten versichert. . 

Die Lydia hat am 11. Juni lof vor Singapore mit 
dem an der Werft liegenden englischen Dampfer Asama 
eollidirt. Nach Empfang eines hiervon Kenntniss gebenden 
Telegramms ersuchte Klägerin die beklagten Versicherer um 
Instruction. Diese beauftragten 


den Asseeuranzınnkler, an 
die Agenten der Kligerin in Singapore, zu telegraphiren: 
„Arrange Asamas claim cheapest.“ 

Das ist geschehen, Ausweise der Dispache beläuft sich 
der Schaden auf 142 219,20 Mk., von welchem die Beklagten 
Zahlung von Yas8% verweigern, indem sie ausführen, der 
Schaden des Asama, der von der Klügerin mit 86778 Mark 
bezahlt rei, ruhe auf Case» und Fracht, auf beiden als Ein- 
heit, Die Fracht habe mit zu contribuiren, selbst wenn sie 
mit der Abrede, dass sie bei Nichtablieferung der Güter am 
Bestimmungsorte nicht zurückzuzahlen sei, gezahlt sei. 


Klägerin entgegnete: Dem Dritten hafteten Schiff und 
Fracht. Hier habe er ersteres in Anspruch genommen, 
Weder der Belangte noch der Assecurandeor hätten damit 
Regressrechte gegen die Fracht. 

Die Beklagten hätten sich durch das Telegramm „arrange 
claim cheapest“ des jetzt erhobenen Einwands begeben. 

Eventuell sei auch keine Fracht vorhanden, die als for- 
tune de mer anzuschen sei. 
definitiv verdient gewesen. Der Rheder 
konnte sie nicht versichern, kann also auch nicht in Ansehung 
der Fracht als Selbstversicherer angesehen werden. Ob der 
Rheder dritten damit hafte, sei eine Frage. Mit der Ein- 
ziehung der Fracht höre diese nach Artikel 774, 759 auf, 
mit dem Schiff eine Einheit zu bilden. 


Dieselbe sei 


Die Beklagten erwiederten: Schiff und Fracht hafteten 
nicht nebeneinander, zusummen als Einheit. Das 
Schiff sei hier nicht als solches in Anspruch genommen. 
Nach $ 774 H. G. B. hafte der Rheder auch nach der Ein- 
ziehung mit dem Werth, wenn auch nicht mehr dinglich, so 
doch persönlich. Klügerin habe die Fracht gerade gegen 
dieses Risico versichern können, Der Fall könne nicht anders 
wenlen, als wenn die Fracht versichert wäre, 
Practisch sei der Schaden stets anf Schiff und Fracht vertheilt. 

Das L. G. K. VL. H, entsprach am 12. Februar 1892 
der Klage. 


sondern 


entschierlen 


r Gründe: 

Die Vorausbezahlung der Fracht, die bier ja bei allen 
grösseren Dampfschifferhedercien üblich ist, war den Beklag- 
ten bekannt, Das abgesandte Telegramm kann füglich nicht 
anders aufgefasst werden als dahin, „ich will den Schaden 
ersetzen, such’ denselben möglichst billig mit dem Beschädigten 
zu arrangiren®. Der Empfänger des Telegramms konnte 
dasselbe nicht anders auffassen, als dass die Ersatzpflicht und 
zwar bis zur Versicherungssumme die volle Ersatzpflicht, 
feststehe und er nunmehr als Vertreter der Beklagten auf 
möglichst niedrige Normirung des Schadens hinzuwirken 
habe. Hiermit zu Ungunsten der Be- 
klagten erledigt. Eventuell führt aber auch eine Prüfung 
der Hauptstreitfrage, ob die definitiv vorausbezahlte Fracht 
zu dem Collisionsschaden mit zu contribuiren hat, zu dem- 
selben, den Beklagten ungünstigen, Resultate. 

Solches würde ohne weiteres der Fall sein, 
Fracht nicht als fortune de mer auzuschen wäre, 


ist der Rechtsstreit 


wenn diese 


Das Gesetz definirt den Begriff „Schiffsvermögen“ nicht, 
sondern bestimmt nur iv Art. 452, der Rheder hafte mit 
Schiff und Fracht. Es wird vielfach angenommen: Schilfs- 
vermögen sei das der See anvertraute Vermögen. Dieser 
Gesichtspunkt wird jedoch in Bezug auf die Fracht nicht 
durchgeführt und wird sie, wie unzweifelhaft ist, zum Schiffs- 
vermögen gerechnet und zwar nicht die dem Risico der 
Seefahrt unterworfene Fracht, sondern die Bruttofracht der 
betreffenden Reise. Als solche gilt auch die definitiv im 
Voraus gezahlte Fracht. Auch wenn das Schiff untergeht, 
behält die Zahlung den Character als Fracht. Die Parteien 
haben bezüglich ihrer nur das Besondere vereinbart, dass, 
mag die Reise verlaufen, wie sie will, die voraushezahlte 
Fracht im Schiffsvermigen bleibt, während sie hei dem Mangel 
jener Vereinbarung und bei Untergang des Schiffes aus dem- 
selben ausscheidet. Die Frage, ob die Fracht noch aussteht, 
oder bezahlt ist, ist allerdings entscheidend für das Pfand- 
recht des Schiffsglänbigers, weleher nach der Zahlung die 
dingliche Haftung nach Art. 774 Abs. 3 gegen eine persön- 
liche Forderung gegen den Rheder zur Höhe der Fracht 
austanscht, sie ist jedoch nach jetzigem Recht nicht mehr 
massgebend dafür, ob die Fracht zum Schiffsvermögen oder 
zum Laydvermögen gehört. 

Haftet hiernach die Fracht, so ist ferner zu erörtern, ob 
daraus ein Recht des Versicherers folgt, dem Caseo - Ver- 
sicherten die auf die Frucht fallende Quote in Abzug zu 
bringen. Dies Die Bestandtheile des 
Schitfsvermögens haften nicht, ein jeder pro rata, sondern 
nach Belieben des Gläubigers ein jeder ganz. 


ist zu verneinen, 


Derjenige Versicherer hat zu zahlen, dessen versichertes 
Die 
Asama hat sich im vorliegenden Falle nur an die Lydia und 
nicht an deren Fracht gehalten. Die Zahlung ist mit Wissen 
der Beklagten erfolgt, um ein Anhalten des Dampfers Lydia 
zu vermeiden, und das Casco hat nur gezablt, was es selbst 
in voller Höhe schuldig war. 

Das OÖ. L. G. I war anderer Ansicht und erkannte am 
17. October 1892 für Recht: 

I. Die Replik der Klägerin, dass die Beklagten durch 
das in ihrem Auftrage gesandte Telegramm ,,Arrange Asamas 
claim cheapest" sich bis jetzt gegen die Klage erhobenen 
Einwands begeben hätten, wird verworfen. 


Gut von dem Gläubiger in Anspruch genominen ist. 


2. Der Einwand der Beklagten, dass der von der Klä- 
gerin der Rhederei der Asama erstattete Collisionsschaden 
nicht von ihnen als Cascoversicherern allein sondern von der 
definitiv voransbezahiten Fracht mitzutragen sei, wird für 
begründet erklürt. 

3. Der Dispacheur wird beauftragt, über den Collisions- 
schaden, welchen die Klägerin ale Rhederei der Lydia der Rhe- 
derei der Asama zu ersetzen gehabt, eine Dispache aufzumachen, 


Entscheidungsgründe: 

Das am 11. Juni 1891 den Klägern zugegangene Tele- 
gramm verlangte unter Mittheilung der Collision der Lydia 
mit der Asama und der Schuld der Lydia an derselben, 
Befugnies zur Bezahlung des Schadens, Wenn die Klägerin 
ihren Cascoversicherern Kenntniss von der Depesche gal und 
um ihre Instruction bat, so brauchten diese daraus nicht 
mehr zu nehmen, als dass die Klägerin im Einverständnise 
mit ihren Cascoversicherern Diesen 
Zweck erreichte die Klägerin, wenn die Beklagten den Makler 
beauftragten, hinaus zu telegraphiren ,,Arrange Asamas claim 
cheapest“. Gewiss gaben sie damit zugleich zu erkennen, 
dass sie den Schaden als sie in ihrer Eigenschaft als Casco- 
versicherer angehend betrachteten, aber der Auftrag der 
Beklagten zur Absendung jener Depesche konnte sie dechalh 
nicht hindern, bei der späteren Schadensregulirung zu ver- 
lungen, dass die Fracht zur Tragung des Schadens herange- 
20gen werde. 


vorzugehen wünschte. 
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Es ist deshalb weiter zu prüfen, ob die Beklagten dies 
Verlangen mit Reeht stellen. Die in H. G. B. Art. 824 und 
übereinstimmend in A. 8. V. B. § 69 unter 7 sich findende 
Bestimmung, dass der Versicherer insbesondere die Gefahr 
des Zusammenstosses von Schiffen trügt und zwar ohne Unter- 
schied, ob er dabei einen Schaden erleidet, oder ob er den 
einem Dritten zugefügten Schaden zu ersetzen hat, stellt 
sich als eine rechtliche Ausnahmebestimmune dar. Schon 
in erster Lesung hatte nach Ausweis der Protocolle zum H. 
GB. 
hältlich weiterer Erörteruug des Falls einer Schadensstiftung 
durch das Schiff selbst, namentlich durch Ansegelung, der 
Assecuradeur für alle Schäden an der versicherten Sache 
einzustehen habe, welche durch Verschulden des Schiffers 
und des Schiffsvolks entständen, dageger nicht einstelen solle 
für diejenigen Vermögensnachtheile, welche der Rheder ‘nur 
dadurch erleidet, dass er einem Dritten für Verschulden der 
eben genannten Personen mit Schiff und Fracht hafte. 


die Commission sich dahin entschieden, dass vorbe- 


An diesem System ist indessen in zweiter Lesung nicht 
festgehalten worden. Es ist vielmehr beschlossen, alle ührigen 
Fälle der Schadensstiftung durch das Schiff zu streichen und 
nur bei Collisionsschäden die Haftung des Assecuradeurs 
für Schüden des anderen Schiffer, 
versicherten Schiffes zu ersetzen hatte, bestehen zu lassen. 

Diese Beschlüsse zweiter Lesung sind Gesetz geworden. 


welche der Rheder des 


Sie haben «das Princip, auf welches in erster Lesung die 
Ausnahme von der Regel gestützt war, nämlich die besondere 
Behandlung des einem Dritten zu ersetzenden Schadens, 
welchen das Schiff selbst als res nocens gestiftet, preisgegeben. 
Jetzt ist die No. 7 des Art. 824 des H. G. B. eine aus 
reinen Zweekmässigkeitsgründen. Rücksicht 
auf fremde Rechte, vornehmlich englisches Recht, beliebte 
Abweichung von dem Grundsatz, dass Schäden Dritter, für 
welche der versicherte Rheder mit seinem Schiffsvermögen 


namentlich in 


haftet, seinem Versicherer nicht zur Last fallen. 


Der Zweck des dem Art. 824 No. 7 zu Grunde liegenden 
Prineipes ist aber kein anderer als die Sicherung des Ver- 
sicherten auch gegen die Vermögenseinbusse, welche er er- 
leiden wenn bei einer Collision seines Schiffes mit 
einem anderen, ihm nur der Schaden seines Schiffes, nicht 
auch der dem Rheder des anderen Schiffes von ihm zu er- 
stattende Schaden ersetzt würde. 


würde, 


Dass die Abwendung dieser 
Vermügenseinbusse von dem versicherten Itheder ausschliess- 
lich dem Caseoversicherer sollte obliegen müssen, lüsst sich 
ans der Erstreckung der regelmässigen Haftung des Ver- 
auf diese Gefahr nach 
Zwerk nicht ableiten, denn unter dem Ausdruck „Versicherer“ 
im Eingang des Art. 824 („der Versicherer trägt alle Ge- 
fahren“ u. a. w.) ist an und für sich jeder Versicherer, sei 
es auf Schiff, Fracht oder Ladung zu verstehen und eine 
Schiffgcollision kann an sich jeden Versicherer, welcher das 


sicherers such ihrem angerebenen 


Interesse jemandes an dem Bestehen der Gefahren der See- 
schifffahrt durch ein Schiff versichert, in die Lage bringen, 
nach Maassgabe Art. 824 No. 7 auch für dem mittelbar 
durch eine Collision dem Versicherten erwachsenden Schaden 
einstehen zu miissen, also den Frachtversicherer ao gut wie 
den Cascoversicherer. Die Hamburgische Assecnranz- und 
Haverev-Ördnung von 1331 vertheilte in Tit. VIII Art. 1, 
Ansegelungsschiden sogar auf „beide Schiffe, deren Fracht- 
gelder und Güter, wie bei anderen communen Avarien.* 


Durch definitive Vorausbezahlung der Fracht wird in 
dieser Beziehung nichts geändert, denn damit scheidet keines- 
wegs das Elemert Fracht aus dem Gesammtwerth, welches 
wir Schiflsvermigen ebensowenig wie in dem 


nennen, Als, 


Falle, dass der Schiffsgläubiger die nicht voraushezahlte 
Fracht deshalb nicht in Beschlag nehmen kann, weil sie nicht 
mehr aussteht. Der Unterschied ist nur, dass auf die definitiv 


vorausbezahite Fracht gleich der nicht definitiv vorausbezahlten 
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und der nicht mehr ausstehenden kein dinglicher Anspruch 
des Schifisgläubigers besteht, während nach Art. 774 die 
persönliche Haftung des Rheders auch mit der Fracht, mag 
sie vorausbezablt sein oder nur nieht mehr ausstehen, be- 
eründet bleibt, Dies ist aber für die Frage, welcher Werth 
durch Befriedigung eines Schiffsgläubigers, hier die Befriedi- 
zung der Rheder der Asama, durch die klägerische Rhederei 


der Lydia belastet wird, das allein entscheidende. Ob die 


Fracht versichert ist, sowie of und in welcher Weise auf 


dieselbe gegen die Gefahr, für mittelbare Collisionsschäden 
mit in Anspruch genommen zu werden, Versicherung ge- 
nommen werden konnte, ist die hier zur Entschetlung ste- 
hende Frage gleichrültig. Ist der für Collisionsschäden eines 
Dritten ersatzpflichtige Rheder für die ihm definitiv voraus- 
bezahlte Fracht nicht versichert. einerlei ob die Versicherung 
möglich war oder nieht, so würde er bei erfolgreicher Inan- 
spruchnahme seines Cascoversicherers für den ganzen dem 
Dritten bezahlten indirekten Collsionsschaden seinen Fracht- 
verdienst ungeschmälert behalten und zugleich vollen Ersatz 
seiner durch dew ihm zur Last gefallenen indirekten Collisions- 
schaden erlittenen Vermögenseinbuse erlangen, während 
doch diese Vermigenseinbusse seinem durch die Fracht mit- 
gebildeten Schiffsvermögen, also antheilsweise auch der Fracht, 
als einem Bestandtheil dieses Gesamintwerthes mitzubelasten war. 

Es ist deshalb der von den Klügern gezablte Collisions- 
schaden der Asama von den Beklagten als Cascoversicherern 
und der Klägerin für die ihr voraushezahlte Fracht zu tragen 
im Verhältniss des Werthbelaufs der Lydia bei Antritt der 
Reise zu dem Belauf ihrer verdienten wirklichen Nettofracht. 





* 
Vermischtes. 
An den Herrn Vorstand 
Des Nautischen Vereins zu Hamburg. 
Ich entes unterschriebner, erlaube 
mir, den Herrn wichtiche Entdeckungen 
anzuvertrauen, im betreif 
Der See Schift Fahrt; 
mit der bedingung, das mir 
Die Herrn die Mittel 
gewähren, ein kleines Schiff 
zu bauen, um es den Herm 
bei einer Sitzung Vor zu Zeigen. 
Es bedrift nicht der Dampf Schiffe 
sontern den Segel Schiffen. 
aber auch für Dampf Schitfs habe 
Ich eine wichtiche Entdeckung wemacht 
“an der Stein Kohle, 
zihne mit aller Hochnug janz ergebenst. 
Karl Teich 
Hohe Hatenstrasse No. 42. 
Segel Schiffe mit Schraube. 
Durg Kugeln getrieben. ohne Dampf.) 
zweitens. Die Belastung der Schiffe. 
drittens, Eine Verbesserung des Salz Fleisches 
Sowie alle Früchte, linger 
genüsspanr zu erhalten. 
Die Stein Kohle mehr Heitzkraft 
gehen, und wenig Rauch, 
ohne mehr kosten. 


erstens, 


virtens. 


Auch an der Luft Schiff Fahrt 

kan Ich die Haupt Facktoren nennen. 
ohne den Mangoet und dass Pulfer 
wird es keinen Menschen gelingen 
Regel recht mit Compass in die 

Luft zu Fahren. 


Hochachtent Karl Teich. 


me 


Vereinsnachrichten. 
Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 


Sitzung vom 26. April 1893. In Abwesenheit des ersten 
Vorsitzenden Herrn Capitiin Woitschewski hat der Stellvertre- 
tende Herr Capitiin Bendix die Leitung der Versammlung 
übernommen und eröffnet dierelbe um 6 Uhr 15 Minuten, 

Auf dem in der Mitte des Sanles wie gewöhnlich auf- 
gestellten Gabentische fand sich auch dies Mal wieder ein 
reiches Geschenk für die Samınlunzen des ethnographiselen 
Museums des Vereines, dessen wunderliche Gestalt und ver- 
schnörkelte äussere Form die Neugierde der Anwesenden in 
hohem Grade erregte. bis eine Mittheilung vom Vorstands- 
tische die allerdings sehr nothwendige Erklärung über den 
Zweck dieses abenteuerlich gestalteten Thongeläser yal. 
Dieser zufolge hatte man eine Opferschaale aus Loanda an 
der Westküste von Afrika vor sich, vou welcher der frewod- 
liche Geber, Herr Capitän Wichmann, hatte eomstatiren 


lassen, dass sie bei de. götzendienerischen Opferfesten der 





heidnischen Eingehorenen thatsichlich in Fanktion gewesen 
ist. Das in Grüsse nud Form einem gewöhnlichen Suppen- 
napfe gleichende Gefüss machte mit seinen zackigen Vor- 
springen einen unheimlichen Eindruck, welcher wo] geeignet 
wer, an lie schanervollen Berichte über die an der West- 
küste noch heute im Gebrauche stehenden Menschenopfer 
zu erinnern, wie sie die Priester der weit verbreiteten 
Daudou-Seete der heiligen Schlange dazubringen pflegen, 
und die durch importirte Selaven sogar auf Hayti heimisch 
geworden sind und noch heutzutage von Zeit zu Zeit spuken 
und die Bevölkerung durch sensationelle Vaudoux-Prozewe 
in Aufregung zu versetzen. 

Eingegangen war ein Schreiben vom Seemannsamte als Be- 
antwortung einer Anfrage und vorn Besitzer des Vereinslocales 
das Anerbieten freien Zutritts der Mitglieder zu den Concerten 
in Ludwig's Etablissement an den Sitzungsabenden. 

In die Taresordnung eintretend verschritt man sodann 
zur zweiten Lesung der Revision der Seemannsordnung, 
welche, einen raschen Verlauf nehmerd, sehr bald zur An- 
nahme sämmtlicher Paragraphen in derjenigen Fassung führte, 
wie sie in der ersten Lesung genehmigt worden waren, 
Nur bei $ 79 erhob sich eine längere Debatte, ohne indessen 
eine Aenderung des früheren Beschlusses herbeizuführen. 


Die durch rasche Erledigung der Tagesordnung ge- 
wonnene Zeit bat der Vorsitzende, dureh Mittheilungen 
von öffentlichem Interesse auszunutzen, worauf von einem 
Mitgliede einer Collision Erwähnung gethan ward, welche 
vor kurzem im hamburger Hafen stattgefunden hatte, und 
beinahe verhängnissvoll abgelaufen wäre Es war nämlich 
eine steuerlos geschleppte Schute ins Gieren gekommen nnd 
hatte dabei ein Boot an der Bordwand des Dampters Cintra 
zerquetscht und zum Sinken gebracht, so dass sich die In- 
sassen nur mühsam retten konnten, mehrere davon aber 
jetzt noch an der erhaltenen Verwundsngen darniederliegen. 
Solchem Unfug zu stenern vermöchte nur eine Vorschrift 
wie sie für die Alster besteht, nach welcher auch geschleppte 
Fahrzeuge gesteuert werden müssten, 

Zur Erklärung dieses tadelnswerthen Gebrauches auf der 
Elbe ward von anderer Seite darauf hingewiesen, dass laut 
Gesetz die Verantwortung aller durch geschleppte Finssschiffe 
auf der Elbe entstehende Schäden ganz dem Schlepper zur 
Last falten, so dass sich ein Ewerführer dureh Entrichtung 
eines garingen Schlepperlohnes von allen Verantwortungen 
frei zu machen vermöge. Sei es doch vorgekommen, dass 
der durch Sinken einer mit Kaffee geladenen Schute ent- 
standene Schaden von M, 80000 durch Richterspruch dem 
Schleppdampfer aufgebürdet wurde. 

So durch das Gesetz begünstigt, würden -die Führer 
greschleppter Flnssschitle nur noch mehr in ihrer Sorglosigkeit 
bestärkt und pflezten sich grundsätzlich nicht um die Stewerung 
ihrer Fahrzenge zu kümmern, 





In der Versammlung ward lelbhaft die Nothwendigkeit empfun- 
den, hier Wandel zu schaffen, was sich in einer längeren De- 
batte offen kund gab. Am Schlusse derselben einigte man sich 
über die folgende, zur Veröffentlichung bestimmte Resolution: 

Resolution. 

Der Verein Dentscher Seeschiffer zu Hamburg erklärt, 
dass es als ein bedenklicher Uebelstand empfunden wird, 
wenn es den im Hafen geschleppten Fahrzeugen gestattet wird, 
die Handhabung des Steners ausser Acht zu lassen. 

Da diese Angelegenheit aber nur auf gesetzlichem Wege 
geregelt werdeu kann, go muss es als dringend nothwendig 
betont werden, es wenigstens zur Kenntniss aller Betheiligten 
zu bringen, dass die Verantwortung für allen durch geschleppte 
Flussschiffe entstandenen Schaden lediglich dem Seblepper zur 
Last gelegt wird. Dieser Umstand ist nur zu sehr geeignet, 
die Sorglosigkeit der geschleppten Schiffer zu unterstützen. 
Diese wenig bekannten Verhältnisse zu Nutzen der Bethei- 
ligten zu veröffentlichen, hält der Verein für dringend geboten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 24. April 1898. In Abwesenheit des 
ersten Vorsitzenden eröffnete der Stellvertretende, Herr 
Dr. Antoine-Feill die Versammlung und machte derselben 
die Mittheilung, dass Herr ‚Janssen in der Firma Janssen & 
Schmilinsky, ein altes Mitglied des Vereines, das Zeitliche 
gesegnet habe. Die Anwesenden ehrten das Andenken des 
Verstorbenen durch Erheben von den Sitzen. Auf dem Tisch 
des Hauses niedergelegt, fanden sich verschiedene Abbildungen 
und eine in englischer Sprache abgefasste Schrift über eine Er- 
findung zur leichten und unfehlbarer Unterdrückung jeglichen 
ausgebrochenen Feuers. Der Verfasser derselben, Herr Capitän 
Wraa, ein in London seeshafter Deutscher, war als Gast an- 
wesend über seine 
Erfindung einige nähere Aufschlüsse zu geben. 

Capitän Wraa lives sich zwar gerne bereit finden, diesem 
Ansuchen zu entsprechen, erging sich jedoch nur in allge- 
meinen Betrachtungen über die Grösse und die Schrecklich- 
keit der Feuergefabr an Bord von Schiffen, besonders auf 
betonte wiederholt, dass dieselbe um so 
furchtbarer sei, wenn das Feuer in einem geschlossenen, 


und war vom Vorsitzenden gebeten, 


hoher See, und 
nicht leicht zugänglichen Raume oder inmitten leicht ent- 
zündlicher Arten vor Ladungsbestandtheilen zum Ausbruch 
käme. Redner sprach den jetzt an Bord 
Rettungsapparaten und Fenerlöschmitteln fast allen praktischen 
Werth ab, besonders Jeshalh, 
toren nnd Rauchmasken versehen, des dichten Qualmes halber 
nicht 
Diesen letzteren Uebelstand zu beseitigen ist die Aufgabe 


vorhandenen 
weil man, selbst mit Extine- 
bis an den Sitz des Feuers vorzudringen vermige. 


der mit Capitiin Wraa’s Präparaten behandelten Anzüge und 
Masken, wie anderseits die von ihm erfundene Zusammen- 
setzung im Stande sein soll, jegliches Feuer in jedwedem 
Raume, auch wenn derselbe mit leicht entzündlichen und 
sehr feuergefährlichen Stoffen, wie Harz, Theer, Baumwolle, 
Talz u. ». w. dicht angefüllt ist, in kürzester Frist zu er- 
sticken, Bebälter, in welchen diese Masse in der jedes- 
maligen Grösse, des Raumes entsprechender Menge ver- 
schlossen ist, werden vor dem Beladen des Schiffes in allen 
Compartements angelracht und mit einer eleetrischen Vor- 
richtung versehen, deren Leitung bis anf die Commando- 
brücke führt, so dass ein Druck auf einen Knopf genügt, um 
den Apparat auf das Feuer wirken zu lassen. Der Wraa'sche 
Anzug schützt den bis zum Heerd des Feuers Vordringenden 
gegen Hitze und Verbrennen, und ermöglicht 
inmitten des dichtesten Qualmes ungehindert zu athmen, 
Herr Capitin Wraa lehnte jegliche Angabe über die Natur 
seines Mittels entschieden ab, bat aber die Anwesenden, sich 
an einem noch näher durck Einladung zu bestimmenden 
Tage in Rainville von der Wirksamkeit seiner Masse zu üher- 
zeugen, wo er dann auch Proben mit seinem Lichtersignal 
anstellen zu wollen versprach. 


ihm sogar, 


Pe "Tr 
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Vom Vorstandstische aus wurden dem Verein von Herrn 
Capitän ©. Seemann von der deutschen Seewarte neue Strom- 
karten über die Bewegung des Wasers in der südlichen 
Nordsee und in dem Englischen-, Bristol- und Iriscben-Canal 
vorgelegt. Diese Karten werden in den nüchsten Tagen im 
Buchhandel erscheinen durch exakte 
Bearbeitung, sowie durch schöne Ausführung ganz besonders 
Capitän Seemann nahm Gelegenheit die bis jetzt vor- 
handen gewesenen Stromkarten dem Vereine vorzulegen : 
Alles was auf diesem Gebiete erschienen ist, reicht nicht im 
Entferntesten an die Ausführlichkeit und Uebersichtlichkeit 
dieser neuen Stromkarten, denn die Karten der Admiralitat 
zeigen unpractische, kaum leserliche Zahlen und fehlerhafte 
Angaben. Die englischen Karten tragen nur wenig grössere 
Zahlen, leiden aber ebenfalls an dem Fehler, dass die Stärke 
des Stromes, ohne Rücksicht auf den Verlauf der Tide, für 
alle Zeiten gleichwerthig angegeben ist. Die von Capitiin 
Seemann entworfenen 6 Karten aber sind auf jede zweite 
Stunde sowol vor, als nach Hochwasser reducirt, so dass man 
überall in den obgedachten Gewässern zu jeder Zeit sofort 
die Richtung und Stürke des Stromes gleich direkt aus den 
Karten entnehmen kann. Gute Stromkarten aber sind dem 
Führer eines jeden Schiffes, möge es Segelschiff oder Dampf- 
schift sein, ein ausserordentliches Bedürfniss in den Ge- 
wässern den diese Karten umspannen, den vielen 
Nebeln auch die Unsicherheit durch Stromversetzen 
kommt. Der Vorsitzende glaubt dann auch den activen 
Capitiinen diese Stromkarten von Capitin Seemann warm 
empfehlen zu dürfen. Der Preis der Karten soll sich auf 
5 Mark stellen und ist gewiss ein müssiger zu nennen, wenn wir 
die mühevolle Arbeit bedenken, die ein volles Jahr fast 
jegliche freie Stunde des Verfassers in Anspruch genommen 
hat, Wir können den 12 Stromkarten, für jede Stunde der 
Tide bei Dover eine Karte, nur den besten Erfole wünschen. 


und zeichnen sich 


aus, 


wo zu 


noch 


Verein Hamburger See-Steverleute. 

Vereinssitzung, den 2) April 189% Die im 
Vereinslokale ,Hammonia-Hotel* abgehaltene Versammlung 
fand unter dem Vorsitze des Herrn Rausehenplat statt. Von 
den zur Verlesung eingelaufenen Schreiben erregte das 
Antwortschreiben des königlichen Navigationslehrers Herrn 
Lüning lebhafte Anerkennung. Herr Liining gab gleichzeitig 
die Versicherun,s, auch ferner in seinen Mussestunden, für das 
Blühen und Gedeihen der Schifffahrt, nach besten Kräften, durch 
Wort und Schrift wirken zu wollen. In dem Schreiben des 
Vereins der Seesteuerleute a. d. Weser, kam dieser Verein 
auf eine von ihm angeregte Vereinigung mit dem dortigeu 
Schifferverein zurück und betonte ausdrücklich, dass sie nicht 
daran düchten sich dem Schifferverein unterzuordnen, nur 
dahin strebten, an den Sitzungen desselben theilzunehmen. 
Die darauf zur Besprechung gelangten Gegenstände, behan- 
delten interne Angelegenheiten des Vereins. 

Tagesordnung der nächsten Sitzung: Antrag des Herrn 
Rauschenplat, Absendung eines Delegirten nach Bremerhaven 
und Vortrag des Herrn Stührenberg: Das Wesen der See- 


Berufsgenossenschaft. Schluss der Sitzung um 9, Uhr. 


Frachtenberiehte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den26. April 1893, Die angenehmeStimmung 
des Salpeterfrachtenmarktes dauert fort, und auch Kohlenfrach- 





ten von England sind erfreulicherweise einen Schatten besser, 
Die Abschlüsse der letzten Woche, soweit uns zu Ohren 

gekommen, sind die folgenden. 

„Dacen“, Chilenische Salpeterplätze/Europa 25/— /. 1/3 direkt. 

„Invereauld*, Taleahuano/Enropa 25/— Weizen. 

~Ballochmyle*, San Franeisco/Europa 20/— */. 1/3 direkt 

Gerste prompt. 
„Saratom“, San Franciseo/Europa 22/6 Weizen. 
„County ot Clare“, Portland (O)/Europa 32/6 p. Ton Weiz. Sept. 
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„Ladstock“, Fraser River/London oder Liverpool 33/9 
p- Ton Lachs, : 
„Jessie Stowe*, Fraser River/London oder Liverpool 35/— 
p- Ton Lachs. 
„Betington“, Melbourne/Europa 22/6 p. Ton Weizen. 
„Portia*, Neweastle NSW/Chile 10/4 i. ec. 
„Durisdeer“, Neweastle NSW/Chilen. zurück m, Salpeter 35/—, 
11/6 
„Antigene“, 7 a pr und zurück mit Salpeter 
357— "/. 113 direkt, 7.26 Hamburg direkt. 
Newcastle NSW/Chile 1. 
“ „ Lof—/. 6d direkt. 
Portia”. n rn „ Uf—-fc. 
„Lawhbill“, Saigon/Dunkerk 20/— Reis. 
„Nagpore“, Rangson/’Europu 20/-— spot Reis, 
„Elise“, „ [Rio de Janeiro 27/6 . 
„Windermere“, Caleutta/Liverpool oder London 16/3 Saat, 
Asia”, Caleutta/Chile 27/6 Iutesäcke. 


27/6 


nirlencairn”, = is ‘i tc, 


„Cresington“, 


„Inveresk“, 


„Dione“, “ 
„Ensien“, Cardiff/Santas 21/6. 
„Flora P. Stafford", CardiffiRie de Janeiro 14/6. 


* 


„Edmonton“, » e lif—. 
‚Anakonda”, 7 Ps 15/38. 
„Iverna“, = 14/6, 
„Maipo“, 14:3, 
»Florence Cosmos’, 2 15/6. 
„Wendur‘‘, re 14,6, 


Globus", Cardiff/La Plata 12/6. 

„Lizzi Bell”, Birkenhead/Caliao 15/—. 
„John Cooke, Cardiff/San Diego 16/—. 
Romanoff, NorwesenfSydney 42/6. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 
New-York den 4. April 1893. Die 


Regierung durch ihre eigenen Veriffentlichungen bestätigten 


von unserer 
schlechten Aussichten für Wintergetreide haben einen wohlthä- 
tiven Einfluss auf den Markt auspeüst, so dass von Seiten 
ler europäischen Händlern lebhaftere Kauflust eonstatirt 
werden konnte; in Folge dessen war der Umfang des Ge- 
schäftes in Theilladungen während der zu besprechenden 
Woche ein nicht unbeileutender. Die Frachten zeigen jedoch 
bis jetzt nur geringe, wenn überhanpt eine Aufbesserung, 
während die belebtere Nachfrage für Vollladungen noch 
nicht in perfect gewordenen Abschlüssen zu Tage getreten 
ist. Auf Grund des zeitigen Aufganges der Schifffahrt auf 
den grossen Seen, lüsst sich wol eine weitere Entwickelung 
unseres Getroidegeschäftes erwarten, aber sowol hier, wie in 
den benachbarten Häfen hat sich die Dampfer - Tonnage 
nennenswerther Aufschwung in den 


gehäuft, so «ass ein 


Frachtsätzen nicht wahrscheinlich ist. Der englische Dampfer 
Zampa, 1526 Tonnen und Norna, 1442 Tonnen, wurde für 
nächste Saison zu 36/ von Galveston nach dem Vereinigten 
Königreich oder dem Continent gechartert. Wir bitten, 
dieser Transaction als einem Vorkommniss yon nicht geringem 
Interesse, Ihre Aufmerksamkeit zu schenken, da wir darin 
ein Zeichen von dem geringen Vertrauen erblieken, welches 
die Rheder in die Zukunft des Frachtenmarktes setzen. 

In unserem Segelschifismarkte hat keine Besserung statt- 
gefunden, und der Vorrath übersteigt noch immer bei Weitem 
die Nachtrage; dem entsprechend können wir auch keine 
Veränderung in den Raten für prompte Verladung verzeich- 
nen, ilahingegen konnten wir einige Geneigtheit der Ver- 
schiffer constatiren, etwas bessere Bedingungen für den Spiit- 
Die Nachfrage dafür ist indessen 


sommer zu bewilligen. 


immer noch sehr beschränkt geblieben. 


Getreide Provisionen, 
Liverpool, Dampier latigl getret. —-B/a5/ 
London, Dampfer Wek 7; 10; 
Glasgow, Dampfer id „ 10/a126 
Bristol Piya, 15/ 
Hull 2d 10/ 
Leith 2aQai Noml. 17/6 
Newcastle 2d 107 
Hamburg, 30 pig. geirgt. 75 pig. 
Rotterdam, bee, Fa 18 cent. 
Amsterdam. Bae 18 rents. 
Copenhagen, lt 20; 
Bordeaux, 2 30435 cent. 


Antwerpen, Pid. gefret.  10/ 


Bremen, 45 pfy. Nom. 85 pfg. 
Marseille, 1/16 gefrgt. 20/ 

Baumwolle, Mehl. Säcken 

gepresst. u, Oelkuchen, Maass;zut. 

Liverpool, Dampfer  7-64d fy 8/0 10: 
London, Dampfer ss. cae Hy 10; 
Glasgow, Dampfer 22.2... 5 15/ 
Bristol ha te ees B/ 15; 
Hull ren. Tit 15 
Leth ann 10, 20 
Newcastle nea aae 10 ao 
Hamburg, #-32¢, 15/ cents. 450 mk. 
Rotterdam, == ca eae 4 cents, 1219 c. 
Amsterdam, 2F eents N cents, 12"/gc. 
Copenhagen, eas . 17/6 25/ 
Bordeaux, es ences 35 cents. $8. 
Antwerpen, 7-64. 74 15/ 
Bremen, 5-321 8 ..... Ao 50 mk. 
Marseille, OO anne 15/ 20/a22/6. 


Raten fiir Charters je nach Grisse und Häfen: 


. el f. 0. Ver. Kén. Continent. Shanghai 





h Balt. Direct. 
Getreide per 
Dampfer nom), 2/6 2/6 23 ee 
Raff. Petrol. 
perSegl = ...... ou. L44G2/6 1/4, Wa2le. 
Hongkong. Java, Caleatta. Japan, 
Getreide per Dampfer ......0 00 cc cee s cee ee twee 
Ratt. Petrol. per Segl. 17e, I7e. Ide 18. 
Biichersaal. 


Mit der in den letzten Jahrzehnten ausgeführten Regu- 
lirung der Oder und Verbesserung der Wasserstrassen ist 
eine erhebliche Steigerung des Schiffsverkehrs nicht nur 
nach der Flussschiffe 
eingetreten. Beispielsweise hat sich die Menge der auf der 
Oder bei Breslau verfrachteten Güter von 3,000,000 Ctr. un 
Jahre 1881 auf 24,800,000 Ctr. im Jahre 1889 gehoben, und 
während früher Schiffe von 3000 Ctr. Tragfähigkeit auf 
diesen Wasserstrassen schon zu den grössten zählten, sind 
jetzt solche von 8000 Ctr, und mehr Tragfähigkeit keines- 
mehr geht die Vervollkommnung. der 
Befürderungsmittel mit der Verbesserung der Wasserstrassen 
Hand in Hand, 

Bei der früheren Beschaffenheit der Schifffahrtswege und 
des Verkehrs mochte es auf die volle Ausnutzung der gege- 
henen Mittel weniger ankommen, sie ist aber wegen der 


der Zahl, sondern nach der Grüsse 


selten... So 


wegros 


- 


math. 


eel j 


Kostspieligkeit der gegenwirtigen Canäle doppelt nothwendig, 
wenn anders die Schifffahrt in dem Wettbewerh mit den 
Eisenbahnen nicht unterliegen soll. 

Da sich die Unternehmungen in der Binnenschifffahrt 
meist auf sehr viele kleine Betriebe vertheilen, so versagen 
ihnen die Mittel zw kostspieligen Versuchen an Nenconstruc- 
tionen praktischer Fahrzeuge, besonders seit sich auch der 
Dampf hier mehr und mehr einzebürgert hat, und deshalb 
musste wohl der Staat helfend eingreifen. Anders aber ala 
auf dem Wege einer ausgeschriebenen Preishewerbung kann 
er seiner Hülfe nicht bethitigen. 

Daher wurde 1889 trotz der wenig günstigen Erfolge. 
welche ein Entwürfe zu 
einem möglichst zweckmiissig ansgebildeten Oderschiff im 
Jahre 1879 gehaht hatte, doch beschlossen, die Sache in 
ährlicher Weise nochmals zu versuchen, 
Preisausschreiben sowol für eiserne als 
Segelschiffe oder Lastschiffe ohne Segel, welches Zeichnungen, 


staatlicher Preisausachreiben für 


und es ward ein 
erlassen, hölzerne 
Beschreibungen, Bereehnungen, Modelle u. s. w. bis zum 
1. Mai 1890 eiuverlangte. 7 

Dieser Versuch ist denn auch von einem besseren Er- 
und die wesentlichen Ergebnisse 


folge begleitet 


desselben sind in einem schön ausgestatteten Hefte veröffent- 


gewesen 


licht worden, welchem drei grosse Kupfertafeln beigegeben 
sind. 

Diese Publikation wird sicher in den Kreisen der Schiff: 
bauer grosses Interesse erregen, 
Concurrenz zugelassenen Entwürfe der erste Preis zuertheil: 


obwol keinem der 13 zur 


werden konnte. 

Der stattliche 
Ernst & Sohn in Berlin 
von 4 Mark zu haben. 


Wilhelm 
und für den Preis 


Gross-(Quart-Band ist bei 
erschienen 





Patentnachrichten. 
Miteetheilt durch das Patenthuresu 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25, 
Hamburg, Gr, Burstah 13. 


Obige Firma ist geru bereit, Anfragen patentrechtlicher Natar, oder 
sonstige Patentangelegenheitan betreffende Fragen den Abonnenten 
diesas Blattes im redactionelien Theile oder auch direct bristlich 
unentgeitlich zu beantworten, sofern solehe Antworten keine be- 
anndere Spesen verursachen. 


A. Anmeldungen. 
Klemme, um Auker, Ankerbojen, Netze und dergl. mit 
einem gemeinschaftlichen Seil leicht verbinden, bezw. davon 


lise zu können. — Ant. Eisenhauer in Geestemünde, 
1%. December 1892, 
Rudergabel. James Linkleter in Tyneside Works, 


Tynemouth, England; Vertreter: Arthur Gerson und Gustav 
Sachse in Berlin SW, Friedrichstr, 233, 6, Marz 1893, 

Eine Ausführungsform der unter No. 64,733 patentirten 
Schiffsschraube mit verstellbaren Flügeln. — Fritz Otte in 
Altona a. E., Lohmüblenstr. 59. 13. Mai 1812, 

Electrischer Apparat zum Controliren der Dienstver- 
richtungen von Thurmwiichtern, Wachtposten u. s. w. — 
Theodor Bern, Vertreter: 
Arthur Gerson und Gustav Sachse in Berlin SW, Friedrich- 
strasse 233, 10. September 1892. 

B. Ertheilungen. 


Lochbranner in Inselgusse 4; 


Einrichtung an Ankerketten zur Verhütung der Be- 
schädigung von electrischen Kabeln, welche mit Feuerschiffen, 
Bojen oder dergl. verbunden sind, durch die Ketten. — F. 
Le-Breton Bedwell in London; A. Mühle und 
W, Ziolecki in Berlin W, 5. Nov, 1892. 

Steuerapparat, welcher das Fahrzeug durch die Drehung 


Vertreter: 
Friedrichstr. 78. 


von Magnetradeln auf dem vorgeschriebenen Curse hält, — 
N, Reimers in Bergedorf. 2%, November 1892. 

Schutzvorrichtung für Seeleute bei Bedienung der Segel. 
— J. B. Reiners in Brake a. d, Weser, Oldenburg. 13. Oc- 
toher 1892. 
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Leicht lösbare Scilklemmvorrichiung, besonders für die 
Schleppschifffahrt. — Duisburger Maschirenbau-Actiengesell- 
schaft vorm. Bechem & Keetman in Duisburg. 18. Sept. 1892. 

Durch Druckwasser betriebener Aschenauswerfer für 
Schife und ähnliche Fahrzeuge. — H. See in New-York; 
Vertreter: Eduard Franke in Berlin SW, Friedrichstr. 48. 
12. April 1892. 

©. Gehrauchsmuster. 

Vorrichtung zur Bewegung der Ruder eines Bootes oder 
einer Gondel, dadurch gekennzeichnet, dass die um je eine 
gemeinschaftliche horizontale und um je zwei getrennte ver- 
ticale Achsen beweglichen Handgriffe und Ruder derart mit 
einander verbunden sind, dass die Gondel sich nicht wie bis- 
her rückwärts, sondern vorwärts bewegt. ©, C. Pötzsch und 
F. A. Schubert in Chemnitz, Hauboldstr, 14. 18. März 1893. 

Regulirvorricehtung zur Verbindung von Kesseln mit 
verschiedener Dampfspanuung bestehend aus einem entlasteten 
Sicherheitsventil Nachtigall & 
Jacoby in Leipzig. 


einem Reducir-Ventil. 
1& März 1893. 


und 





Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 
Südlicher Atlantischer Ocean. 

Lage eines Wracks in der Albrahao-Bucht. Ilha Grande. 
Brasilien. 

Nach Mittheilung des Führers des Postdampfers Trent 
liegt an der Ostseite der Einfahrt in die Albrakao-Bucht, an 
der Nordseite von Ilha Grande, auf 12,8 m (7 Fad.) Wasser 
ein Wrack, von dem die Untermasten aus dem Wasser her- 
vorragen. Man peilt von demselben: 

Spitze Grossa in (MAS 1,2 Sm. 

Insel Meio in NOgN. 

Geogr. Lage: 230 6° 55” S-Br, 44° 8° 45° W-Le. 

(Missweisung 5" West 1843.) 

Nördlicher stiller Ocean. 
Berichtigte Lage des Feuerschiffes „Columbia River“. Oregon. 
Vereinigte Staaten von Amerika. 

Nach einer neneren Vermessung liegt das Fenerschift 
Columbia River in folgenden Peilungen: 

Leuchtthurm Disappointment (Hancock) in NO'RN. 

Leuchtthurm auf der Spitze Adams ON. 

Geogr. Lage: 46° 13° 30° N-Br 124° 12° 15° W-Le. 

Südlicher Stiller Ocean. 
Bemerkung über das Leuchtfeuer auf der Spitze Curaumilla. 
Chile. Westküste von Süd-Amerika. 

Nach Mittheilung des Kaiserlichen Gesandten zu Santiago 
wird am 15, April d. J. das Leuchtiener von Curaumilla 
angezündet werden. Dasselbe befindet sich auf dem höchsten 
Gipfel der Spitze Curaumilla und wird ein weisses festes 
Feuer mit Blinken, jede Minute ein Blink, sein und sich 
97,5 m über der Meerestliiche befinden. 

Linsen-Leuchtapparat }. Ordnung. 

Der 10 m hohe Leuehttharm ist achteckig und 
wird von der 6,5 m hohen Laterne mit grüner Kuppe über- 

Die Sichtweite dieses Feuers wird 24 Sm betragen, 
Geogr. Lage: 33° 6° 14° S-Br, 71" 44° 22% W-Lg. 
Bemerkung über das Feuer auf dem Westkap der Insel Tutuila, 

Samoa-Inseln. 

Nach Mittheiling des Commandanten des V. St. 8, 
Alliance wird das Feuer auf dem Westkap der Insel Tutwila, 
welehes nur angezündet wurde, wenn ein Postdampfer zu 


weisse, 


ragt. 


erwarten war, nicht mehr angezündet, da die Postdampfer 
die Insel Tufuila nicht mehr anlaufen. 
Bemerkung über die Ansegelung von Pago Pago (Pango Pango). 
Insel Tutuila. Samoa-inseln, 
Nach Mittheilung Commandanten 
der Peira Pick bei der Hafeneinfalrt vou Pago Pago, von 


desselben erscheint 
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Süden gesehen, zerklüftet, während er vom Hafen, also von 
Westen aus, rund erscheint. ß 

Während des Aufenthaltes des Schiffes Alliance ist kein 
Lootse bemerkt worden, dagegen lootsen die Fischer und 
Einwohner von Pago Pago. Das westliche Fahrwasser führt 
westlich von Whale Rock und dicht bei dem Riff vorbei, 
welches sich von der Spitze Blunt erstreckt. Dieses Riff ist 
nicht immer dureh Brandung kenntlich. Im Hafen befinden 
sich keine Tonnen, und ist es deshalb nothwendig. hei Be- 
nutzung des westlichen Fahrwassers guten Ausguck von Topp 
aus zu halten, Das östliche Fahrwasser ist sicherer. 

Die auf einigen Karten angegebenen Hüuser der Ein- 
geborenen ausserhalb Pago Pago sind alle zerstört und 
werden auch nicht mehr-auf derselben Stelle errichtet werden. 
Während der letzten Kämpfe verbrannten. die Einwohner 
von Pago Pago alle Häuser und Hütten in den anderen 
Orten beim Hafen, mit Ausnahme der Kirchen, der Prediger- 
häuser und derjenigen, welche Auslündern gehörten. 
Bemerkung über die Seezeichen im Hafen von Corral. Bucht 

von Valdivia. Chile. Westküste von Süd-Amerika. 

Der Commandant des chilenischen Kanonenhootes Pilca- 
mayo hat mitgetheilt, dass von den vier Baken auf der Bank 
Tres Hermanas (Manhera) gegenwärtig nur eine vorhanden 
ist, Dem Anschein nach ist dieses die als 3. aufgeführte 
Bake; dieselbe steht in folgenden Peilangen : 

Molenkopf in N a4? W. 
Klippe Pefia del Conde in N i W, 

Diese Bake befindet sich in schlechtem Zustande und 
dürfte nicht mehr lange stehen. Die erste Bake, welche das 
äussere Ende der Bank bezeichnete, ist vor Kurzem zerstört 
worden. 

Man beabsichtigt, diese Bank wieder durch eine schwarze 
Tonne zu bezeichnen. 

Auf dem Calvario genannten Höhenzug (bei Spitze 
Laurel) im Norden des Ankerplatzes befindet sich eine 
weisse, grosse viereckige Bake, welche in Linie mit der siid- 
lichsten Bastion des alten Forts, die Nahe und Richtung der 


en | 


5,5 m-Linie, also die innere Grenze des Ankerplatzes be- 
zeichnet. 

Obgleich in einigen Leuchtfeuer-Verzeichnissen zwei 
Richtungsfeuer im Hafen von Corral angegeben sind und 
zwar ein rothes auf dem alten Gebüude des Hafenamts und 
ein grünes auf dem Molenkopf, so befindet sich in Wirklich- 
keit nur ein Feuer und zwar ein rothes festes Feuer auf 
dem Molenkopf daselbst. 





Briefkasten. 


Herrn. A. Feldhub, Baltischport. Die Examen- 
aufgabe, über welche Sie anfragen, ist deshalb, weil darin 
keine Länge des Beobachtungsortes angegeben ist, keines- 
wegs unvollständig. 

In der Aufgabe ist gesagt: Morgens 85 ungef. Ortszeit 

zeigte Chr. 6b 37’ 988 a. M. 
der Stand ist für 6 Tage Gang corrigirt + 56° 4% 
also haben Sie um 85 a. m. ungef. Gr. Zt. Th 3% 329" 
und um 12h Mittags ungef, Gr. Zt. 11h 34 
wahre Zt. der Beob. um Ob 0 


also ungef. ©. Lg. i. Zt. um Mittag Ob 26 

Das genügt vollkommen, um die Sonnendeclination za 
verbessern. dieselbe auf die Meridianhöse anzuwenden und 
damit eine Mittagsbreite auf Minuten genau zu finden. 

Mit dem von Sb bis [22 gusegelten Curs und der in 
dieser Zeit durchlaufenen Distanz finden Sie dann die urge- 
tähre Breite der Morgenleolachtung, so dass Ihnen kein 
Stück fehlt, um die Länge zu berechnen. 

Wenn Andere zur Berechnung der Mittagsbreite aus 
der Meridianhöhe die Declination ohne jerliche Correction 
für Linge genommen und dennoch ein richtiges Resultat 
erhalten haben, so kam ihnen der Umstand zu statten, dass 
die Länge ülerhaupt nur sehr klein — in Zeit etwa Ya 
Stunde — war, die unverbesserte Declination der Sonne 
alse nicht sehr falsch sein konnte. 














in Flensburg 


empfiehlt ihr neues 


Schwimmdock (Uff shore system 


welches gegenüber zweiseitigen Docks die Vorzüge bietet, dass Schiffe 


besser Licht und Luft ausgesetzt sind. 


Das Dock besteht aus 2 Hälften, je 140° lang. 


5000 Tons d. w. 


aufgenommen und gedockt werden. 


Dockungen, Reinigungen und Reparaturen werden solide, rasch 


und billig ausgeführt. 


Die Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft besitzt best eingerichtete 
Werkstätten für Schiffsbau, Maschinenbau, Kesselschmiede und Giesserei, 
beschäftigt 1000— 1200 gut geschulte Arbeiter und hat in Neubauten 


und Reparaturen Hervorragendes geleistet. 





Chr. Külken, Geestemünde. 


Dampf-, Säge- und Hobelwerk. 


Import amerik. Hölzer als Pitch Pine, Oregon Pine, Eichen, Cypressen, 


Eseben ete. in Balken, Bohlen und Brettern. 


Import Ostseeischer und Nordischer Hölzer als Sparren, Riegelhölzer, 


Battens und Bretter. 


Anfertigung von Pitch Pine und Oregon Pine-Hobeldielen, Parquet-Stähe, 


Kehlleisten ete. 


Prima schwedische und norwegische Hobelbretter, Kistenbretter ete. 


pie Flensburger Schiffsbau Gesellschaft 


oder 3500 Tons Gr. Reg. können in kürzester Frist 








Dreyer, Rosenkranz & Droop, Hannover. 
Patent - Indikatoren 


init verbesserter Schreibstiftfinrung nach 
- [Rosenkranz und wirklich brauchbarer 
Anhalte-Vorrichtung 
derPapiertrommel im 
Betriebe, Bei diesein 
Indikator findet zwi- 
schen Kollen- und 
Schreibstiftweg völ- 
lige Gleichmiissigkeit 
der Theilung statt. 
so dass das (reschwin- 
digkeits verhältniss in 
allen Lagen der 
Schreibstiftes unver- 
ändert bleibt, Auf 
Wunsch lietern wir 
ausführlich.Beschrei- 
bungen und Zeich- 
nungen kostenfrei. 


Schiffe bis 





Buch- und Steindruckerei, 


Rödingsmarkt 31. 
Telephon Nr. 3485, Amt 1. 


Saubere und geschmackvolle 
Anfertigung aller 
Druckarbeiten. 








Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantw. Redakteur: Ludwig Jerrmann. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 





Erscheinungsweise. I 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitsehrift | 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postimter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Veriagshandlung nelımen Bestellungen entgegen 

Vertretung in Bremen: H. W, Silomon's 
Buchhandlung. 

“ Alle Corresrondenzen für die Redaction sind 
zu richten an Capitän L. Jerrmann, Hamburg 
Steinhöft 1. 

Geldsendangen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlarshandlung Eckardt & 
Messtorff, tiamburg, Steinhöft 1. 











Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch - österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark BO Pfg. 


Einzelne Nammern 4 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pf, berealınet, 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowir 
die Annoncen - Expeditionen. In ttvemen darek 
die Buchhandlung von H. W Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft ühnr Heiligen u. ®. w. 


Frühere Jahrgänge (1864 uf) td Nomura der „Hansa“ werden, somit rortanden, zu ermissigten Preisen abgegeben 


XXX. Jahrgang. 


Hamburg, den 6. Mai. 


1893. Ne 18. 
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Auf dem Ausguck. 





Vor einiger Zeit fanden wir in der „Weser 
Zeitung“ eine interessante Mittheilung aus Verden, 
welche sicherlich bei manchem der Leser nicht 
geringe Verwunderung hervorgerufen hat, denn ohne 
alle weitere Erklärung der damaligen Verhältnisse 
und Rechtsanschauungen klingt sie ja auch so 
fremdartig, ja ungeheuerlich, dass es wol lohnen 
dürfte, sich etwas näher damit zu befassen und 
besonders vom seemännischen Standpunkte einige 
historische Streiflichter darauf fallen zu lassen. 
Die erwälnte Correspondenz lautet wörtlich: 

Verden, 14. März. Der berühmte und berüch- 
tigte Seeräuber Störtebeker musste bekanntlich 
dem Dome zu Verden sieben grosse Fenster schen- 
ken, zur Abbüssung der sieben Todsünden. Der 
Seeräuber Nicolaus Störtebeker und seine Frau 
Goedeke aus dem Geschlechte v. Michelken hatten 
einen Wohnsitz in Halsmühlen bei Verden. Im 
Jahre 1402 wurden beide mit noch anderen Ge- 
nossen bekanntlich in Hamburg „aufgebracht und 
gerichtet“. Störtebeker stiftete aus den Aufkünften 
seiner Höfe im nahen Dorfe Walle ein Vermächtniss, 
aus welchem die Angestellten des Domes und der 
Johanniskirche je sechs Häringe und sechs Brödchen, 
und Arme der Stadt je einen Häring und ein Bröd- 
chen erhalten. Das Brod wird aus 12 Himten 
Braunschweiger Maasse gebacken und an Häringen 
wird eine Tonne Waare 


frischer holländischer 








gespendet. Die Vertheilung besorgen Magistrats- 
personen im Rathhause, nachdem sie zuvor einen 
Häring und ein Brödchen probirt haben. Am Sonn- 
tage Lätare wird die Vertheilung im Dome mit der 
Mahnung an die Empfänger abgekündigt, „die Gabe 
mit Dank gegen Gott und zum Andenken an den 
Stifter entgegen zu nelımen.* Diese Austheilung 
fand hier in gewohnter Weise statt. 

Wenn man diese Notiz in ihrer harmlosen 
Fassung liest, welche von dem uralten Vermächtnisse 
wie von etwas ganz Selbstverständlichem spricht, 
so könnte man denken, es handle sich um irgend 
einen ehrbaren Spiessbürger, der sich durch eine 
der Vaterstadt zurewendete localpatriotische Stiftung 
ein ehrendes Andenken bei seinen Mitbürgern habe 
sichern wollen. Nur die drei verhängnissvollen 
Worte „aufgebracht und gerichtet“ erinnern daran, 
dass der freigebige Spender nicht überall so beliebt 
gewesen ist, wie s. Z. in Verden und ihm auch 
heutzutage noch in der ganzen Welt nur Böses 
nachgesagt wird, ausser vielleicht in Verden, wo 
der Weserzeitung zufolge sich noch zu unseren 
Zeiten die Angestellten des Domes und der Johannis- 
kirche an den von Claus Störtebeker gestifteten 
Häringen delectiren. 

Unter uns Seeleuten ist die Geschichte und 
sind die Geschichten vom Seeräuber Störtebeker so 
bekannt, dass wir nicht nöthig haben, an dieser 
Stelle auf sie zurückzukommen. Auch wollen wir 
es ununtersucht lassen, wie es sich damit verhält, 
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dass die Revenüen der Störtebeker'schen Stiftung 
noch heute in der von dem alten Seebären ange- 
ordneten Weise verwendet werden. Weit mehr 
muss es uns reizen, die Frage aufzuwerfen, mit 
welchen Andachtsgefühlen die gläubig im-Dom ver- 
sammelte Gemeinde zu den sieben Fenstern auf- 
schauen mag, deren Scheiben sich die nicht wählerische 
Kirche hat von dem berüchtigten Seeräuber schen- 
ken lassen. 

Was sich — wenn die Scheiben noch alle die 
ursprünglich von Störtebeker gestifteten sein sollten 
— die jetzt lebende Generation der Verdener Dom- 
Pfarrkinder dabei denkt, ist eigentlich gleichgültig, 
denn sie denken und fühlen unter dem Einfluss der 
uralten Gewohnheit als Nachkommen ihrer Urahnen. 
Was aber haben diese sich gedacht, wofür haben 
sie den alten Seehelden — dürfen wir ihn so nennen? 
— gehalten, wie haben sie überhaupt wol zu ihrem 
berühmten Mitbürger gestanden? 

Wenn man die damalige Zeit berücksichtigt, 
so liegt die Annahme nahe, dass sie ihm zwar seine 
„Todsünden“ vorgehalten haben, dass sie aber doch 
stolz auf ihn gewesen sein mögen, gerade so stolz, 
wie die Engländer, Franzosen und Spanier noch 
mehr als zweihundert ‚Jahre später auf die berühm- 
ten Seehelden gewesen sind, und heute noch sind, 
die es im Grunde nicht besser gemacht haben, als 
der gewaltige Claus von Verden. 

Hat er doch zu einer Zeit gelebt, wo das 
privilegirte Raubritterthum den Grund zu unseren 
heute noch blühenden Adelsgeschlechtern legte, wo 
man diese Strauchdiebe hängte, wenn man ihrer 
habhaft wurde, ohne deshalb ihre Ritterehre anzu- 
zweifeln, und wo man die auf See begangenen 
Grossthaten in noch viel milderem Lichte beurtheilte, 
als die an Land vollführten. Nahmen doch damals, 
wo von staatlichen Regierungsschiffen noch keine 
Rede war, die kriegfübrenden Herrscher der an der 
See gelegenen Länder mit Freuden bewährte See- 
räuber in ihre Dienste, um dem Feinde allerhand 
Abbruch zu thun, und billigten ihnen die gemachte 
Beute als gute Prise zu, bis sich die staatlich 
autorisirte Caperei einen Platz im internationalen 
Völkerrechte erwarb. 

Und wo die gegnerische Macht schwach war, 
da setzte sich die liebgewordene Gewohnheit des 
Beutemachens auf See auch nach geschlossenem 
Frieden fort, so dass sich oft noch jahrelang die 
Angehörigen der ehemals feindlichen Nationen 
untereinander privatim befehdeten und sich nicht 
scheuten, sogar mit ganzen Flotten unter Führung 
eines thatkräftigen Corsaren den reichbeladenen 
Schiffen der früheren Gegner aufzulauern und ihnen, 
wenn sie ebenfalls bewaffnet waren, regelrechte 
Seeschlachten in tiefstem Frieden zu liefern, als 
wüssten sie nichts davon, dass ihre Könige 
sich schon längst wieder vertragen hatten, Hat 


sich doch der Begriff des staatlich autorisirten 
Caperns mit dem des vogelireien Corsaren so ver- 
mischt,‘ dass heute noch die officielle französische 
Sprache ‚zur Bezeichnung des vollkommen legali- 
sirten Caperschiffes den Ausdruck corsaire gebraucht. 

Wer denkt dabei nicht an die heute noch von 
aller Welt gefeierten Weltentdecker, die kühnen 
Erdumsegler, die sich auf ihren Kreuz- und Quer- 
fahrten den Teufel um das internationale Völker- 
recht gekümmert haben, die da nahmen, was ihnen 
unterwegs begegnete, wenn es des Nehmens werth 
war, und heimgekehrt mit Ehren und Titeln be- 
schenkt, in Ruhe der auf See gemachten Beute 
genossen. Wer denkt dabei nicht an die alten 
berühmten Namen eines Sir John Hawkins, eines 
Francis Drake, eines ‚Jean Bart und vieler Anderer 
deren Thaten auf See ihnen heutzutage nicht nur 
die allgemeine Verachtung zugezogen, sondern sie 
auch unfehlbar als Seeräuber an den Galgen 
gebracht haben würden. Damals aber folgten 
solchen Ausschreitungen höchstens einige diplo- 
matische Auseinandersetzungen, und meistens ward 
der Fall mit höflichen Entschuldigungen von Staat zu 
Staat beigelegt. Hat doch der berühmte spanische 
Admiral Don Pedro de Menendez nicht nur zu Anfang 
seiner Laufbahn, sondern auch noch auf der Höhe 
seines Glanzes eigentlich ganz offenbaren Seeraub be- 
trieben, «der dadurch nicht bemäntelt werden kann, 
dass er dies saubere Handwerk im Grossen ge- 
trieben hat und gegen Coligny’s Hugenottentlotte 
offenen Krieg führte, obwol damals zwischen Frank- 
reich und Spanien der tiefste Friede herrschte. 

Der von seiner Königin so hoch gehaltene 
Sir Franeis Drake scheute sich keineswegs. die 
überseeischen Besitzungen der Spanier zu ver- 
wüsten, obwol sich England keineswegs in offenem 
Kriege mit Spanien befand, und die weggenommenen 
Silberschiffe halfen ihm nur dazu, neben seinem 
Vermögen auch seinen Ruhm immer mehr zu ver- 
grössern. Freilich, wäre er dabei in Feindeshand 
gefallen, so hätte es ihm leicht wie Störtebeker 
ergehen können, und die Fälle stehen garnicht 
vereinzelt da, in welchen auf den Kopf eines be- 
rühmten Seehelden als auf denjenigen eines frevel- 
haften Piraten ein hoher Preis gesetzt wurde, 

Wir erinnern in dieser Beziehung an einen 
Mann, dem es so gegangen ist und dessen Lebens- 
schicksale so wenig bekannt geworden sind, dass 
wir wol Einem oder dem Anderen unter unseren 
Lesern einen Dienst erweisen, wenn wir ihrer hier 
kurz Erwähnung thun. 

Wie oben schon bemerkt, hatte zur Zeit des 
zweiten Hugenottenkrieges der französische Admiral 
Coligny eine Flotte ausgerüstet, welche seinen 
protestantischen Glaubensgenossen unter Admiral 
Ribaut an der Ostküste von Florida eine neue 
Heimstätte gründen sollte. Der damals in jener 





‘ 


Gegend commandirende spanische Admiral Menendez 
aber hielt die Landung der Franzosen für einen 
Eingriff in die Rechte der spanischen Krone, über- 
fiel die Hugenotten, die ihre Schiffe im Sturm ver- 
loren und sich mühsam bei Cap Canaveral an 
Land gerettet hatten, liess mehr als 400 von ihnen 
grausam hinrichten, verfolgte den Rest bis tief in 
die sumpfigen Urwälder Florida’s, überrumpelte 
das im Norden von seiner Feste San Augustin 
den Franzosen angelegte Fort Caroline, 
mordete die darin zurückgelassenen Weiber und 
Kiuder, hängte die Männer an den Bäumen vor 
dem Festungsthore auf und nagelte über den 
Häuptern der Gerichteten die Inschrift an: No por 
Franceses, sino por Luteranos, nicht als Franzosen, 
sondern als Lutheraner. 


von 


Um diese Zeit kehrte ein verwegener fran- 
zösischer Ritter aus der Gefangenschaft der Türken 
nach Frankreich zurück: Dominique de Gourgues 
war vor Jahren in spanische Kriegsgefangenschaft 
gefallen, auf einer Galeere wie ein gemeiner Ver- 
brecher angeschmiedet worden. mit diesem Schiff 
von den Türken genommen und erst nach langem 


gezwungenem Seedienst auf der ottomanischen 
Flotte von einer französischen Cararele befreit 
worden. 


Sein durch die unwürdige Behandlung erregter 
Hass gegen die Spanier stachelte ihn zu blutiger 
Rache an. Mit Hülfe seiner südfranzösischen 
Freunde rüstete er drei kleine Schiffe aus mit 
i00 Mann Besatzung und lief 1567 am 22. August 
in See ohne den Argwohn der damals mit Spanien 
in bestem Einvernehmen befindlichen französischen 
Regierung erweckt zu haben. Unter mancherlei 
Fährlichkeiten kam er von den Spaniern unbemerkt 
nach Florida, überfiel das nunmehr in spanischem 
Besitze San Matheo genannte Fort, hieb über vier- 
hundert Spanier in die Pfanne, hängte die Gefan- 
genen an dieselben Bäume, an denen sich noch 
die Tafel des Menendez befand, und schrieb unter 
dieselbe: Je ne fay cecy comme & Espagnols, ny 
comme it Mariniers, mais comme & traitres, voleurs 
et meurdriers. Dann schiffte er sich, von Rache 
gesättigt, schleunigst ein, da Menendez mit grosser 
Truppenmacht in dem benachbarten San Augustin lag, 
und langte nach nur zehnmonatlicher Abwesenheit 
ohne andere Verluste als im Unwetter mit 
dem geschleppten Boote versunkene Matrosen 
glücklich und wohlbehalten in La Hochelle an, wo 
ihm die protestantische Bevölkerung stürmische 
Ovationen darbrachte. Bei Hofe aber, wo die 
Katholikenpartei wieder Oberwasser erlangt hatte, 
ward er schlecht empfangen, und da Spanien seine 
Auslieferung verlangte, sah er sich gezwungen, 
sich unter dem Schutze mächtiger Gönner verborgen 
za, halten, und Herzog Alba setzte einen hohen 
Preis auf seinen Kopf. Nichtsdestoweniger hat 


acht 
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ihm in späteren Jahren, als die politischen Be- 
ziehungen zu Spanien einen Umschwung erfuhren, 
der König von Frankreich das Obercommando 
einer gegen Spanien auszusendenden Flotte ange- 
boten, und dem geächteten Seeräuber den Titel eines 
Admirals der Krone verliehen. Ein unverhoffter 
Tod raffte ihn jedoch auf der Durchreise in Tours 
plötzlich dahin, als er sich an Bord seines Flaggen- 
schiffes begeben wollte. 

Nach solchem Beispiel kann es uns nicht mehr 
wundern, dass fast 200 Jahre früher ein Seeräuber 
zwar in Hamburg gerichtet worden ist, bei seinen 
Mitbürgern in Verden jedoch genügendes Ansehen 
besass, um dem Dome sieben Fenster schenken zu 
dürfen und eine Stiftung aufzurichten, deren Wohl- 
thaten die Bürger von Verden heute noch entgegen- 
nehmen „mit Dank gegen Gott und zum Andenken 
an den Stifter“. 





Strandrecht, 
Bergelohn oder Hülfslohn? 


Von G. Bolwin. 


(Schinss.) 

Unter andern Fällen dieser Art sei 
hier nur der Strandung des im Januar vorigen 
Jahres auf den Aussengründen von Spiekeroog fest 
gerathenen englischen Dampfers Ocean King etwas 
näherer Erwähnung gethan. Der Sachverhalt war 
hierbei nach den hi:r vorliegenden vielleicht etwas 
Berichten folgender: Nachdem der 
Dampfer am Nachmittage des 24. Januar fest 
gelaufen war, wurde er am folgenden Morgen von 


vielen 


einseitigen 


den Inseln und von der Küste aus bemerkt, worauf 
die Rettungsböte von Spiekeroog, Langeroog und 
Neuharlingersiel, zum Theil unter unsäglichen An- 
strengungen über einen breiten Eisgürtel hinweg 
zu Wasser gelassen wurden, um der Besatzung 
des in gefährlicher Lage sitzenden Dampfers Hülfe 
zu bringen. Sturm und Eisgang verlegten jedoch 
den braven Rettungsmannschaften den Weg, trotz- 
dem sie den ganzen Tag unermüdlich arbeiteten, 
wobei die Böte durch das Eis viele Beulen erlitten 
und das Neuharlingersieler Boot zwei Mal voll 
schlug. Erst am folgenden Morgen, nachdem der 
Sturm sich etwas gelegt hatte, gelang es mit 
schwerer Mühe das Schiff zu erreichen. Dieses 
lag stark auf der Seite, die Schraube war ge- 
brochen und das Ruder weggeschlagen. Entgegen 
dem Willen des Capitäns, der das Schiff noch 
wieder abzubringen hoffte, verliessen 11 Mann der 
im (Ganzen aus 35 Köpfen bestehenden Besatzung 
das Schiff und wurden glücklich gelandet. Als 
dem Capitän auf Befragen gesagt wurde, dass der 
Bergelohn an der deutschen Küste bis zu '/ des 
Werthes der geborgenen Güter betragen könne, 
gab er seine Zustimmung zur Löschung der Ladung, 
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womit dann seitens der mitgekommenen Neuhnr- 
lingersieler Fahrzeuge sofort begonnen 
Nur mit schwerer Mühe gelang es den Fahrzeugen, 
am 26. und 27. Januar 100 Ballen Baumwolle 
und in den Tagen bis zum 12. Februar unter 
günstigeren Umständen den grössten Theil der 
übrigen, meist aus Baumwolle bestehenden Ladung 
zu retten, wobei sich auch Fahrzenge aus Norderney 
betheiligten, während die aus Bremerhaven herüber 
geschickten Dampfer und Kähne Sturmes und 
Brandung halber an den Dampfer nicht heran- 
kommen konnten. Bei wieder ausbrechendem 
Sturme ging das Schiff am 17. und 18. Februar 
total verloren, so dass der Rest der Ladung (etwa 
400 Tonnen Weizen} nicht gerettet werden konnte. 


wurde. 


Ein Theil der Norderneyer Böte, die sich am 
Rettungswerk betheiligt hatten, war vom Nordischen 
Bergungs-Verein und der Dampfergesellschaft Union, 
welch’ beiden von der Rhederei die Bergung über- 
tragen war, zu festen Sätzen 
irre, 6 M. per Ballen angenommen worden. 
Die Hauptgruppe der Berger, 90 Mann mit 17 
Fahrzeugen die 18 Tage, ausserdem 67 Mann mit 
13 Fahrzeugen, die 2 Tage beschäftigt gewesen 
waren, hatte jedoch ohne Akkord gearbeitet und 
beanspruchte nun, wie den Umständen nach nicht 
anders zu erwarten war, für den von ihr geretteten 
Theil der Ladung Bergelohn, und zwar im Betrage 
von 86,000 M., welcher Betrag in Ansehung des 
hohen Werthes der geretteten Güter, der von den 
beiderseitigen Sachverständigen zu 516,000 resp. 
688,000 M. geschätzt wurde, 
hezeichnet werden konnte. 

Der Nordische Bergungs-Verein und die Ge- 
sellschaft Union hielten sich dagegen nur für ver- 
pflichtet, Hülfslohn zu zahlen, dessen Höhe für die 
hier in Frage stehende Gruppe der Berger von 
dem ihrerseits ernannten Gutachter auf, wenn ich 
nicht irre, 38,000 M. normirt wurde. Bei der in 
der Folge stattgehabten wiederholten gerichtlichen 
Verhandlung wurde, wenn ich recht berichtet bin, 
ebenfalls auf Hülfslohn erkannt und die Höhe 
desselben auf 63,000 M. festgesetzt, womit an- 
scheinend beide Parteien sich zufrieden gegeben 
haben. 

Hier ist jedenfalls der erkennende Richter von 
Voraussetzung 


— wenn ich nicht 


nicht als unbillig 


der ausgegangen, dass bei der 
Rettung der Ladung diese und das Schiff noch 
nicht der Verfügung der Schiffsmannschaft entzogen 
waren und dass demgemäss nur Hülfslohn zu ge- 
billigt werden konnte, Ob diese Ansicht die ob- 
jeetiv richtige war, oder ob hier nicht vielmehr 
der in den Protocollen der Hamburger Conferenz 
erwähnte Fall vorlag, dass Ladung aus einem 
unzweifelhaft für verloren zu erachtenden Schiffe 
gerettet wurde, wonach den Rettern Bergelohn zu- 
gestanden hätte, muss wohl unentschieden bleiben. 


nz, | 
z 


Hier also wie in vielen andern Fällen wird 
dem Erkennen Riehters über die Höhe 
Vergütung durch das Gesetz eine Schranke ge. 
zogen, die durchaus nicht immer in der Natur der 
Sache liegt. Je nachdem er den Fall als Bergm.g 
oder Hülfsleistung auffasst, muss auch sein Urtheil 
über die Höhe 
weniger günstig für die Retter lauten, namentlich 


des der 


des verdienten Lohnes mehr oder 


wenn der Werth der fraglichen Güter ein bedeutender 
ist, wie in dem obigen Beispiel. Wäre der Unter- 
zwischen Bergung und Hülfsleistung im 
Gesetz nicht vorhanden, so fiele diese Schranke 
fort 
messen unter Berücksichtigung aller in Betracht 
kommenden Umstände die den Rettern gebührende 
Vergütung festsetzen, wobei dann natürlich auch 
der Finderlohn bei herrenlos anfgefundenen Gütern, 
sowie der Lohn für die Aufbewahrung der ge- 
borgenen Sachen mit in Anschlag gebracht werden 
müssten. Dass in dem oben ausgeführten Beispiel 
der von der Rhederei bestellte Nordische Bergungs- 
Verein kein schlechtes Geschäft machen wird, ist 
wohl anzunehmen, da ihm in London bei der end- 
gültigen Abwickelung der Angelegenheit nach 
englischem Recht wahrscheinlich ',;; des Werthes 
der geretteten Ladung zugesprochen wird, wovon 
er den eigentlichen Bergern gerne die ihnen zu- 
erkannten Beträge abgeben kann. 


schied 


und es könnte der Richter nach freiem Er- 


Im Vergleich mit den oben geschilderten Zu- 
stünden früherer Zeiten, in denen der Schiffbrüchige 
als rechtlos angesehen wurde und mit Leben und 
Gut dem Strandherrn verfallen kann dem 
Bestreben der Neuzeit, die Vergütungen für Bergung 
und Hülfsleistung in Seenoth immer mässiger zu 
bemessen, seine Berechtigung gewiss nicht abge- 
sprochen werden. Andererseits darf jedoch auch 
nicht Acht gelassen werden, welch ein 
grosser Theil des- Nationalvermögens manchmal 
durch entschlossenes und muthiges Eingreifen der 
Berger vor drohendem Untergange bewahrt worden 
ist, wobei die Aussicht auf reichlichen Gewinn 
nicht wenig zur Anfeuerung der meist in ärmlichen 
Verhältnissen lebenden Küstenbevölkerung beige- 
tragen haben mag. Sollte es wirklich allgemein 
zum Grundsatz erhoben werden, Bergungen und 
Hülfsleistungen in Seenoth nur spärlich zu vergüten 
und den Rettern, wie es manchen Seiten 
gefordert wird, nur einen wenn auch reichlich 
bemessenen Tagelohn zu gewähren, so wird auch 
der rühmliche Eifer der Küstenbevölkerung, der 
sie jetzt antreibt, bei den in Noth befindlichen 
Schiffen als die Ersten mit hülfreicher Hand zu 
erscheinen, viel seinem Feuer verlieren und 
es wird dann gewiss manches Rettungswerk unaus- 
geführt bleiben. Wenn irgendwo, so ist bei den 
Ungliicksfillen zur See „schnelle Hilfe doppelte Hülfe“ 
und diesem lobenswerthen Eifer, diesem fröhlichen 


war, 


ausser 


von 


yon 


_ w 


Wagemuth, der jetzt die Schifffahrt treibenden 
Küstenbewohner beseelt und sie hinaus treibt, ihr 
Leben und Eigenthum aufs Spiel zu setzen, um den in 
Noth befindlichen Mitmenschen beizustehen. dem 
sollte man nicht versuchen, dadurch einen Dämpfer 
aufzusetzen, dass man den Lohn für das Rettungs- 
werk zu karg bemisst, Rettungsfahrten bei Sturm 
und Unwetter in dem gefährlichen Wattenmeer der 
von der Brandung umtosten deutschen Nordseeküste, 
die zum Uebertluss bei Frostwetter noch von einem 
Verderben drohenden Gürtel von Treibeis umsäumt 
ist, erfordern die ganze Geschicklichkeit und die 
todesmuthige Beharrlichkeit einer \wettererprobten 
Mannschaft. und wenn man noch erwägt, dass bei 
solchen Fahrten die Fahrzeuge der Retter unver- 
sichert sind, so ergiebt sich von selbst, dass nur 
ein in Aussicht stehender reichlicher Lohn zu solehen 
Unternehmungen, bei denen die Mannschaft Leben 
und Gut aufs Spiel setzt, den unbedingt erforder- 
lichen Ansporn geben kann, 

Wendet man dagegen ein, dass es weit humaner 
und dem christlichen Geiste angemessener sei, jedes 
Rettungswerk ohne Rücksicht auf den zu erwarten- 
den Lohn zu verrichten und dass man dahin trachten 
müsse, die Strandbewohner durch allmähliche Ver- 
ringerung des Lohnes nach und nach auf die hohe 
Stufe der Humanität zu erheben, so ist ja der erste 
Theil dieses Satzes unbedingt zuzugeben; ebenso 
falsch ist aber die daraus hergeleitete Nutzanwen- 
dung. Man tiiusche sich doch nicht! Wie heisst 
es in dem Bürger'schen Liede: Hoch klingt das 
Lied vom braven Mann wie Orgelton und Glocken- 
klang u. s. w. Weshalb hat der Dichter die hier 
ausgeführte Rettungsfahrt im Liede verewigt? Wes- 
halb wird dieses Lied in allen Schulen gelehrt, in 
allen Jugendbüchern aufgeführt? Doch nur aus dem 
Grunde, weil es unter den Menschen so selten ist, 
dass der erforderliche Hochsinn, der den Menschen 
antreibt, das eigene Leben einzusetzen, um das des 
Nächsten zu retten, sich verbindet mit dem nöthi- 
gen geistigen und physischen Können, um das oft 
mühselige, eine besondere Geschicklichkeit erfor- 
dernde Rettungswerk durchzuführen und weil man 
eine solche Gelegenheit, an einem hehren Beispiel von 
Mannesmuth und Opfersinn die Jugend zur Nach- 
eiferung anzuspornen, nicht vorübergehen lassen will. 
Und diese Verbindung von edler Hochherzigkeit 
und thatkräftigem Muth, die unter uns so selten 
ist, dass der Dichter, dort wo sie sich zeigt, sie 
für würdig erachtet, in begeisterten Worten der 
Nachwelt überliefert zu werden, diese glaubt man 
in jedem schlichten Strandbewohner, der unter 
harter Arbeit sein tägliches Brot gewinnt, finden 
zu müssen? Das heisst doch die menschliche Natur 
verkennen! Es werden zwar auch dann, wenn kein 
reicher Bergelohn mehr locken, wenn zum Ueber- 
fluss vielleicht noch die von der Gesellschaft zur 
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Rettung Schiffbrüchiger dem ersten an ein verun- 
glücktes Schiff anlegenden Rettungsboot zugesicherte 
Prämie nicht mehr gezahlt werden sollte, noch 
Rettungsfahrten unternommen und vielleicht auch 
noch Bergungen gegen gewöhnlichen Tagelohn aus- 
geführt werden, da sich der unter den Küsten- 
bewohnern seit Jahrhunderten von Generation zu 
Generation vererbte Thatendrang und der see- 
männische Ehrgeiz, sich in Allem hervorzuthun, 
selbst durch die verkehrtesten Maassregeln nicht 
so leicht werden ausrotten lassen. Allein darüber 
darf man sich keiner Täuschung hingeben, allmäh- 
lich wird, wenn der klingende Hintergrund fallen 
gelassen wird, das Interesse für solche Fahrten 
und Arbeiten mehr und mehr abnehmen zum grossen 
Nachtheil für Seefahrer, Rheder und Versicherer, 
und das sollte man doch nach Möglichkeit zu ver- 
hindern suchen. Darum gehe man lieber auch bei 
uns dem undenklichen Zeiten üblichen, 
von fast allen seefahrenden Völkern gewährten 
Drittel als Bergelohn nur in den Fällen ab, wenn 
der ungewöhnlich hohe oder auch der geringe 
Werth des Geretteten und 
wenn eine ausserordentlich leichte oder auch ausser- 
gewöhnlich schwere Bergung diese Abweichung 
rechtfertigen und lasse man den Unterschied zwischen 
Bergelohn und Hülfslohn nicht zu gross werden. 
Ferner hat eine zu geringe Vergütung bei Bergun- 
gen und Hülfsleistungen in Seasoth ausser der 
Gefahr, dass dann wol manches schwer zu erreichende 
Gut nicht geborgen, manche nur mit grosser Lebens- 
gefahr abzuholende Mannschaft nicht gerettet wer- 
den wird, noch den weiteren Nachtheil, dass dann 
die Neigung der Strandbewohner zu Diebstahl und 
Strandraub jedenfalls bedeutend grösser sein wird, 
als in dem Falle, wenn ihnen gesetzlich ein guter 
Lohn in Aussicht steht, der ihnen auch, wie ich 
im Vorstehenden glaube genügend dargelegt zu 
haben, mit Recht gebührt. 


von seit 


vielleicht auch dann, 


Noch eins ist zu beachten! Sollte nicht vielleicht 
die Aussicht auf den bei Rettungsfahrten lockenden 
reichen Gewinn Manchen mit veranlasst haben, das 
Seehandwerk, speziell die Lootsführung in See und 
was damit im Zusammenhange steht, zu erlernen, 
um sich an solchen Fahrten mit betheiligen zu 
können und sollte nicht vielleicht Mancher aus 
demselben Grunde sein Fahrzeug, sonst 
kaum noch rentirt, in seefähigem Zustand zu erhalten 
suchen? Wenn man diese Frage in bejahendem 
Sinne beantworten muss, wofür eben alle Umstände 
zu sprechen scheinen, so würde der für Hülis- 
leistungen in Seenoth karg zu bemessende Lohn 
jedenfalls zur Folge haben, dass dem durch die 
Ungunst der Zeitverhältnisse von der Seefahrt mehr 
und mehr zurückgedrängten Theil unserer zumeist 
der kleinen Fahrt angehörenden Küstenbevölkerung 
ein weiterer Prozentsatz zufallen würde, was doch 


das sich 


im Allgemein-Interesse nur zu bedauern wäre. Auch 
im Interesse unserer Wehrhaftigkeit zur See würde 
eine grössere Zurückdrängung unserer an der 
Wasserkante lebenden Bevölkerung von der See- 
fahrt nur zu beklagen sein, und unsere thatkräftig 
emporstrebende junge Marine würde es unter solchen 
Umständen und schwerer finden, den 
genügenden Nachwuchs an seemännisch ausgebildeten 
Kräften zu erhalten, um den ihr. bei der sich 
immer weiter ausdehnenden Interessensphäre des 
Reiches, in immer grösserem Maasse sich stellenden 
Aufgaben nach jeder Richtung hin gerecht zu werden. 


schwerer 





Der Cunard - Dampfer .,Campania“. 


Wern man von den nenesten Berichten über die Prohe- 





fahrten des jüngsten Cunanl-Dampfers Campania hört, muss 
man cingestehen, dass die Engländer mit dieeem Meister- 
werke der Fairfield Shipbuilding Comp. in Govan bei Glas- 
gow einen grossen Erfolg errungen haben. 
an diesem 


Das Interesse 
weipnisse auf maritimem Gebiete erstreckt sich 
weit über die Grenzen des britischen Königreiches hinaus, 
weshall: wir in unserem letzten Ausguck versprachen, unseren 
Lesern eine genaue authentische Beschreibung dieses ge- 

Schiffes 
nach, 


waltigen Wir kommen heute dieser 


Pilicht 
Publicationen und Mittheilungen stützen, welche his jetzt 


vorzulegen, 
indem wir uns dabei auf die zuverliissigsten 
darüber bekannt geworden sind. 

Die Campania wurde an den ersten Tagen in der ge- 
wöhnlichen Weise probirt, indem man sie an der für diese 
Zwecke an einer gerade fortlaufenden Strecke der Küste 
Hierbei konnte 
zwar schon annähernd festgestellt werden. dass das Schiff 
ungeführ einen Knoten 


abgemessenen Seemeile vorüberlaufen lies. 


mehr Fahrgeschwindigkeit besitze, 
als im Contract mit den Erbauern vorgeschrieben war. allein 
es zeigte sich gar bald, dass diese Art von Probefahrt für 
solchen Riesen unter den Schnelldampfern meht mehr aus- 
Man Strecke 
Cloch-Feuer und Cumbrae. wobei sich mit grosser Sicherheit 


reichend sei. wühlte deshalb die zwischen 
eine Geachwindigkeit von 22%, Knoten bestimmen liess, aber bei 
einer weiter ausgedehnten Fahrt um Ailsa Craig wurden 23 
Knoten erreicht, eine Schnelligkeit. welche diejenigreder von der 
Umbria bei ihrer Probefahrt am 9. October 1884 erzielten 
noch um 21% Knoten übertriflt. Die Erfahrung hat gelehrt, 
dass sich der Einfluss des bewerten Wassers auf haher See 


mit 


der wachsenden Grüsse des Schiffes verringert, voraus- 
gesetzt, dass der Rumpf den Anforderungen entspricht, 
welche überhaupt schlechtes Wetter an ein Schiff stellt. 


Während der neun ‚Jahre, dass die Umbria und Etruria im 
Dienste sind, hat sich gereigt, dass hochgehende See die 
Schiffe im Laufe nicht wesentlich zurückzuhalten vermochte, 
und da die Campanta von derselben Werft erbaut und mit 
mehr als der doppelten Maschinenkraft ausgerüstet ist, so 
darf man annehmen, dass sie mit noch grisserer Leichtirkeit 
auf dem Ocean ihre Glattwassergeschwindigkeit beibehalten 
werde, als ihre nicht. so starken Vorgänger. Diese Annahme hat 
sich bestätigt. und wenn sich auch die Hoffnung auf eine Reise 
von 5 Tagen nicht erfüllte, so ist die doch kürzlich zuriickgelegte 
Ueberführt nach New-York in Zeit von 6 Tagen 8 Stunden und 
34 Minuten die kürzeste aller bekannten ‚Jungfernreisen. 
Die Campania ist 620 Fuss lang, 65 Fuss 3 Zoll breit 
und 43 Fuss tief, nur 72 Fuss kürzer als der Great 
Eastern, aber da sie schlanker und flacher gebant ist, #0 
erreicht sie kaum die Hälfte des Tonnengebaltes jenes ver- 
unglückten Monsiroms. Eine ungefähre Idee ihrer 
Grüsse mag man sich nach der Angahe machen, «dass ein 
Postwagen durch ihre beiden Schornsteine wie durch zwei 


also 


van 


nn | 


Tunnel fahren könnte, und dass sich die Oberkante derselben 
nöher über dem Kiel befindet, als das Feuer von Eddvystone 
dem Meere, 
und doppelte Wandungen, zwischen weleken die Temperatur 


über Dieselben haben 19 Fuss Durchme ser 
so hoch gehalten wird, dass sich der Zug zu grüsster Kraft 
entwickelt. Der Standpunkt des Ausguckmannes befindet 
100 Fuss 
im Umkreis zu überschauen vermag, während die Commando- 


hrücke nur 40 Fuss tiefer hegt. 


sich ther dem Wasser, von wo er 15 Seemeilen 


Es lüsst sich denken, dass bei dem Bau der zwei Schifle 
Campania und Lucania, welche über 1'4 Millionen Pfund 
Sterling kosten, die ganzen zwanzigjährigen Erfahrungen 
sowol der Fairfield- als der Canard-Compagnie zur Anwendang 
gebracht worden sind, und in Stärke und Zuverlässigkeit der 
Schiffe ihren Ausdruck finden. 
reichen vom Kiel bis zum Hauptdeck, ebenso wie das Längs- 
schnitt Alle darin 
wendigen Thüren können „von Deck aus durch »innreiche 
Die Dwars- 
voneinander und das mittelste der 
drei eo gebildeten Compartments ist mit Kohlen gefüllt uud 
liegt zwischen den beider anderen, welche je sechs Kessel 
eine Hälfte der Kessel 
weiter arbeiten kann, wenn die an der anderen Ssite 
Der 
ganze Schiffshoden ist doppelt und in lauter kleine Ab- 
theilungen 


Die 15 wasserdichten Schotte 


zwischen den beiden Maschinen, woth- 


Vorncktungen geöffnet und geschlossen werden, 


sehotte stehen 65 Fuss 


enthalten, so dass und Masehbinen 
ruhig 
des Schiffes auch sollten. 


unter Wasser gesetzt sein 


zetrennt, zu denen die besten Stahlbleche ver- 
wendet und alle Bolzenlöcher sorgfältig gebohrt, nicht ge- 
stanzt worden sind. So wurde eine ausserordentlich feste 
Unterlage für die Maschinen geschaffen, weiche mit 30,000 
Pferdekräften die Propellerschrauben in 
setzen, ohne die geringste Erschütterung im Schiffe hervor- 
zurufen. 18 Fuss 


usser ihnen dienen noch 


zwei Bewegung 
Die zwölf doppelendigen Kessel haben 
Durchmesser und sind 17 Fuss lang ; 
zwei ganz unebhiingige Kessel zur Bedienung der Pumpen, 
der eleetrischen Beleuchtung, der Dampfwinden u. s. w., 
können aber auch mit den anderen 12 in Verbindung gesetzt 
die Triehkraft noch zeitweise zu erhöhen, und 
arbeiten mit 165 ? Dampfdruck auf den (Juadratzoll. Me 
simmtlichen Kessel 102 Fenerungsanlagen. die olıre 
jeden künstlichen Zug wirken. Der Kohlenverbranch stellt 
sich auf nur 1% 7 per stündliche Pferdekraft, während die 
Umbria ts 7 verbraucht. Demnach braucht die Campania 
etwa 2900 Tonnen Kohlen für die ganze Reise, kann aber 
3200 an Vorrath mitnehmen. 


werden, um 


haben 


Die Maschinen werden voraussichtlich noch anf Jahre 
das hüchste Interesse der Sachverständigen erregen. Sie 
sind ganz besonderer Art, wie sie von der Fairfield Company 
zuerst bei dem Bau der Dampter des Nordd utschen Lioyd 
Man wusste, dass die Durch- 


messer-Grenze der Danipfeylinder nahezu erreicht war bei 


in Anwendung gekommen ist. 
den Niederdruckmaschinen der Umbria, und dass wenn der 


hergebrachte Gebrauch von drei Cvlindern für Tripel- 
expansionsmaschinen acerptirt worden wäre, die Niederdruck- 
1500) Pferdekriiften Durchmesser 


grüser werden müssen, als man mit existirenden Werkzeug- 


eylinder lei hätten im 
maschinen hätte anfertigen, oder im Schiffe placiren können. 
Deshalb hat man sowol «lie Hoch- als die Niederdruckeylinder 
in zwei getheilt, und einen kleinen Hochdrackcylinder oben 
auf den Niederdruckevlinder sesetzt. Der Zwischencylinder 
steht allein in der Mitte der Reihe, so dass ein Fünfeylinder- 
system entsteht, Bei der Campania haben die beiden Hoch- 
Zoll Diameter des 
Zwischencylinders beträgt 79 Zoll und derjenige der zwei 
Niederdruckeylinder ist 98 Zoll. Dieses Arrangement er- 
fordert nicht mehr Platz, als die Cylinder in weit schwächeren 
Dampfschiffen einnehmen, so dass man im Raum der Cam- 
pania zwei vollständige Maschinen nebeneinander unter- 


druckeylinder 87 Durchmesser; der 


bringen konnte, deren jede grüsser und stärker ist, als die 
Maschinen der Umbria. Die complete Maschineranlage der 
Campania ist in 12 Monaten in den Werkstätten 
Fairfield Company fertiggestellt worden. 

Die Kurbelwelle ist 26 Zoll dick und jedes der drei 
auswechselungsfühigen Stücke derselben wiegt 27 Tonnen, 
so dass jede der beiden Wellen mit dem 14 Fuss lanıren 
thrust-shaft 110 Tonnen Gewicht hat. Die Schraubenwelle 
hat 24 Zoll Durchmesser und ist in 24 Fuss lange Stücke 
getheilt. Die Schrauben haben je drei Flügel, jeder Flügel 
wiegt acht Tonnen, oder 48 Tonnen zusammen. 


der 


Eine bedentsame Neuerung au diesem Theile der 
Maschinerie besteht in einer Vorrichtung, welche die Maschine 
sofort zum Stehen bringt, sobald durch einen Wellenbruch 
oder eine andere Ursache der Gang der Maschine mehr als 


130 Umdrehungen in der Minute erreicht. 


Das Ruder ist aus einem einzigen Stücke mit einem 
Blatt von 22 Fuss Länge, 11, Fuss Breite und 1% Zoll 
Dicke, 
Riesenarbeit eingerichtet ist, bei Krupp in Essen sewalzt 
Die Dampfstenerung wirkt nicht, wie bisher, durch 
Ketten und Stangen auf das Ruder, sordern durch hydraulischen 
Mit Rücksicht 
auf die grosse Geschwindigkeit der Campania hielt man es 
nicht für nöthig. die Drehung des Kuders über einen Bogen 
von 33 Grad auszudehnen, und wenn hart an Bord, 
das Schiff einen Kreis von 44 Seemeile Durchmesser, 


Dasselbe musste, da kein englisches Werk auf solche 
werden. 


Druck, 40 dass sie völlig geräuschlos arbeitet, 


macht 


Jeder der ungeheuren Buganker wiegt 81% Tonne, also 
ziemlich 170 Centner, und hängt an Ketten, deren Glieder 
einen Fuss hreit sind. 
geprüft, und das Gewicut der Anker und Ketten zusammen 
erreicht 150 Tonnen. 

Der Hauptsalon der Cajüte bietet Raum für 430 Tisch- 
Derselbe erstreckt sich auf eine Länge von 100 Fuss 
über die ganze Breite des Schiffes. Die Decke ist in Weiss 
mit Gold gehalten, die Seiten mit Mahagoni getifelt. Der 
liesellschaftssaal ist 60 Fuss Jang und 30 Fuss breit, ist in 
der elegantesten Weise une 
mächtigen, in den Speisesoal binabführenden Lichthof. Hier 
befinden sich auch die Conzert-Instrumente, während für die 


Dieselben sind auf 120 Tonnen Zug 


jrüste, 


ausgestattet umgiebt einen 


Bibliothek ein eigener Raum geschaffen wurde, der mit zu 
den glinzendsten Einrichtungen des Schiffes gehört. 

Hinter diesem Raum befindet sich ein wunderbar schöner 
Rauchsaalon, 40 und 30 Fuss messend, verschwenderisch mit 
prachtv oll geschuitztem Getäfel ausgestattet und mit höchst 
Elienso elegant und 


behaglich, wie die eben geschilderten Räume sind, wenn 


geschm ackvollen Möbeln eingerichtet. 


auch nicht ganz so luxuriös, die Süle der zweiten Cajiite. 


Die 600 Passagiere der ersten Classe können sich, je 


nach dem Preise, in der verschiedenartigsten Weise ihr 
Unterkommen aussuchen, denn die einzelnen Kammern stufen 
sch in Bezug auf Pracht 


Gemächern 


und Luxus ab von fürstlichen 


herab bis zu den Cabinen, wie sie noch vor 


wenigen Jahren allgemein als hochelegante state-rooms an 
Bord der 
weite Fläche des 


bequeme Spaziergänge, und wenn man den Rundgang vier 


grossen Oceandampfer gebräuchlich waren. Die 
Promenadendecks gestattet angenehme, 
Mal nacht, hat man ungefähr eine englische Meile Weges 
zurückjrelegt. 

Ausser den 600 Passagieren der ersten Classe ist für 
Raum und Unterkunft gesorgt, um noch 400 Fahrgüste in 
der zweiten Unjüte und 700 his 1000 im Zwischendeck auf- 
zunehmen. Die Mannschaft besteht aus 415 Köpfen, von 
denen 61 zur Bedienung des Schiffes, 195 zu derjenigen 
der Maschine gehören, der Obersteward nicht 
weniger als 195 Die Gefrier- 
maschinen erzeugen täglich 250 Centner Eis, und die Lade- 
räume können iiber 1600 Tonnen Cargo beherbergen. 


wihrend 
Untergebene commandirt, 


up. 
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Den Probefahrten wohnte ein ausgesuchtes Publikum 
der höchsten Gesellschaftskreise bei, und über das Ergelmiss 
verlautete nur allseitige höchste Befriedigung, wie es auch 
erwarten diesem Falle, die 
erprobtesten Schiffslwumeister and Maschineningenieure ihr 
Bestes daran gesetzt haben, um der Welt zu zeigen, was 
Kunst und Wissenschaft und Geschicklichkeit zu leisten ver- 


wol zu war, wenn, wie in 


mügen. Dannaber, nach Ablegnng dieser glänzenden Prole 
ward von den Diréctoren der Fairfield Company eine glänzende 
Gesellschaft geladen, welche an Bord des grössten Schneil- 
dumpfers der Welt bei üppigem Mahle das Tauflest des 
Schiffes feiern half und dem erhebenden Acte beiwohnte, in 
übergeben 


welchem die Campania der Cunard-Company 


wurde, 





Haben sich die Doppelschrauben- 
Schnelldampfer bewährt? 


Unter dieser Üeberschrilt: ist in der „Hamlmrger Börsen- 
halle” ein Artikel erschienen, dessen einleuchtende fachkundige 
Antwort auf die darin gestellte Frage den Gegenstand so 
vollständig erschöpft, dass wir niebt umhin können, denselben 
im Wortlaut wiederzugeben. Das genannte Blatt schreibt 
darüber : 

In dem Jahresbericht des „Nordd, Lloyd" zu Bremen 
befindet sich am Schlusse in dem vorletzten Absatz u. A. 
folgender Satz: „Wie Ihnen bekannt, bat die Geschäftsleitung 
des Norddeutschen Lloyd bis zu diesem Augenblicke daran 
festgehalten, für den transatlantischen Schneildampfendienst 
noch nieht zum Bau von Doppelschraubendampfern überzu- 
gehen, und zwar geleitet von der Erwügung, dass das System 
der Einschraubendampfer, dem der Norddeutsche Lloyd in 
seinem 32-jübrigen Betriebe den Ruf denkbar grüsster Sicher- 
heit verdankt, nicht verlassen werden dürfte, so lange nicht 
das System der Doppelschrauben in seiner Anwendung auf 
Schnelldampfer durch die Erfahrung sich unbedingt bewährt 
habe, was bisher nicht immer der Fall gewesen ist,“ Wir 
können diesem Satz nicht beiptlichten, sondern sind im Gegen- 
theil der Meinung, dass sich die Doppelschraube bei Schnell- 
dampfern nicht nur in Deutschland, sondern auch in England 
bestens bewährt habe, was ja auch schon «dadurch bestätigt 
wird, dass der neue englische Riesendampfer die Campania, 
ebenfalls mit zwei Schrauben ausgerüstet ist, während das 
Schwesterschiff, die noch im Bau befindliche Lucania eben- 
falls ein Doppelschraulsenschiff werden wird. Weshalb sich 
die Doppelschrauber „richt immer” bewährt haben sollen, 
wird leider in dem Bericht nielit gesagt, dagegen wird am 
Schlusse ausgeführt, dass die Sicherheitsvorrichtungen sich 
hei dem Unfalle, von welchem der Dampfer Spree betroffen 
worden, bestens bewährt hätten. Hiermit doch 
wol nur die Vorrichtungen gemeint, durch welche ein Sinken 
der Spree verhindert worden, denn wenn dieser Dampfer cin 
Doppelschrauber gewesen wäre, so würde er, da nicht anzu- 
nehmen, dass alle beiden Schraubenwellen zugleich gebrochen 
sein würden, im Stande gewesen sein, mit der einen noch 
übrig gebliebenen Schrauie die Reise zu vollenden und die 
12.000 £, welche dem Lake Huron später gezahlt werden 
Ausserdem aber würde, 


sind aber 


mussten, wären erspari worden. 
wenn die Spree Doppelschrauber gewesen wäre, bei dem 
Ausschiessen des gebrochenen Schaftes nicht das ganze Hinter- 
schiff in den unteren Rüumen voll Wasser gelaufen sein, wie 
es tharsächlieh auf dem Lloyd-Dampfer der Fall war, sondern 
nur die halben hinteren Räume, wodurch dann wieder ein 
grosser Theil der Ladungen unbeschädigt geblichen sein 
würde, Es ist bekannt, dass einer der bamburgischen Doppel- 
schrauben-Schnelklampfer vor einiger Zeit ebenfalls von einen 


Schraubenwellenbruch auf See betroffen wurde: aber der 
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Dampfer ging mit seiner zweiten Schraube ruhig weiter, erzielte 
mit derselben noch 14 Knoten Fahrt und kam nur mit etwas 
Verspätung, sonst jedoch wohlbehalten in Southampton an. 
Dass allein schon um des Umstandes willen, dass ein Doppel- 
schrauber erst dann hiilflos ist, wenn er, was sehr selten 
vorkommen wird, beide Schrauben verloren hat, das Doppel- 
schrauhen-System für grosse Passagierdampfer, namentlich 
Schnelldampfer, entschieden das bessere ist, dürfte sich doch 
wol aus dem einen erwähnten Falle schon gezeigt haben und 
wir würden es für eine ganz richtige Maassregel halten, wenn 
in Zukunft gesetzlich vorgeschrieben würde, dass alle hinfort 
für die Ocean-Passagierfahrt erbauten grossen Dampfer aus- 
schliesslich als Doppelschrauber gelmut werden dürften, 
Wenn einem Einspänmer auf einsamer Haide sein Pferd 
stürzt, so bleibt das Gefährt liegen, der Zweispänner spannt 
‚las gestürzte Zagthier ab und verfolgt mit dem zweiten 
seinen Weg, wenn auch langsamer, 

Ganz besonders dürfte auch zu Gunsten der Doppel- 
schranber ins Gewicht fallen, dass die Schiffe weniger durch 
das Arbeiten der Maschine strapezirt werden, wie bei dem 
Einschrauber, weil sich auf dem ersteren die bewegende 
Kraft mehr vertheiit. Ein hervorragender Maschinentechniker, 
welcher hier bereits bedeutende Erfolge im Staatsdienst zu 
verzeichnen gehabt, jedoch in früheren Jahren als erster 
Maschinist auch manche Reise über See gemacht hat, sprach 
sich dahin aus, dass die Einzelschraube für solche gewaltige 
Dampfer wie die Schnelldampfer des Norddeutschen Lloyd 
nicht praktisch seien, weil dieselben das Schiff zu sehr an- 
strengten, dasselbe auseinanderarbeiteten. Und diesem Aus- 
spruch pflichten andere Techniker bei. Dem Laien ist dies 
freilich nicht verständlich, der Seemann aher weiss es recht 
‚gut, er weiss, welcher wichtige Faktor für die gute Erhaltung 
des Schiffsrumpfes sowie der Maschine selbst darin liegt. 
wenn die Maschine möglichst rubig arbeitet und alle Er- 
schiitterupg moglichst vermieden wird. Dass in dieser Be- 
ziehung die nöthigen Experimente noch nicht ganz zum end- 
gültigen Abschluss gelangt sind, kann nicht bestritten werden. 
Aber es ist in dieser Beziehung doch schon so viel erreicht, 
(lass neben der grösseren Sicherheit bei Schraubenwellenbruch, 
auch ein ruhigerer Gang der Maschine und damit eine bessere 
Erhaltung des Schiffsrumpfes erzielt ist. Es ist deshalb zu 
wünschen, dass der Norddeutsche Lloyd in seinem eigenen 
Interesse für die weiter von ihm in Bau zu gebenden Schnell- 
dampfer ebenfalls das Doppelschraubensystem anwendet. 





Petroleum-Motor-Boote. 





Der Freundlichkeit des Herrn Schiffbaumeister Kraus 
verdanken wir die näheren Angaben über einen s. Z. von 
itm gehaltenen Vortrag über die Petroleum-Motor- Boote, 


welehe in neuerer Zeit zu immer grisserer Verbreitung 


gelangen, Herr Kraus hatte zu seinen Erläuterungen die 
Skizzen einer Maschine benutzt, welche in Eutritzsch hei 


Leipzig von J. M. Grob erbaut worden war. 

Dieselbe zeigte den Riss einer 10-pferdigen Petroteum- 
Gaskraft-Maschine, welche für einen in Wevelsfleth gebauten, 
zur Fahrt von Hamburg nach Führ bestimmten Ewer dem 
Leipziger Fabrikanten in Auftrag gegeben worden war. 
Redner hetonte zunächst die Vortheile aller Gas - Motoren, 
welche ohne Kessel arbeiten und daher keines Fenermannes 
oder Maschinenwärters bedirften und ging dann zur Erklü- 
rung der Maschine selber über. 

Das bei derseiben angewendete Prinzip ist dasselbe wie 
bei den gewöhnlichen Leuehtras - Maschinen, nur mit dem 
Untersehiede, heschaflende Gas 
dureh in besonderen Tanks aufbewahrtes Petroleum ersetzt 


dass das an Bord nicht zu 


werde, Von diesen Tanks führen dünne Rohre das Petroleum 


den beiden aufrecht über der Schraubenwelle 


stehenden 


u ae | 


Cylindern zu, auf deren oberen Deckeln sich eine glocken- 
förmige Haube befindet, innerhalb welcher die Explosion 
des Petroleums stattfindet. Die dadurch entstehenden Gase 
pressen den Kolben nach unten, und da sie, aufs Kreuz 
gestellt, abwechselnd arbeiten und durch verhältuissmässig 
kräftige Schwungräder unterstützt werden, 30 vermögen sie, 
den todten Punkt zu überwinden, obwol kein Gegendruck 
von unten den Kolben wieder nach oben treibt. Die Cylin- 
offen und lassen 
so der Kolbenstange Platz genug zum seitlichen Ausweichen, 
obwol sie ohne Zwischenverbindung einer Plyelstange gleich 
direckt am Kolben befestigt sind. 

Eine Steuerung ist nicht vorhanden und wird das Rück- 
wärtsschlagen der Schraube dadurch bewirkt, dass die hinter 
der Maschine durehsehnittene Welle. ausgeknppelt wird und 


der sind vielmehr an ihrem unteren Ende 


man dann vier rechtwinklich gegen einander stehende Zahn- 
Kammräder auf einander wirken lässt, so dass das hintere 
Ende der Welle sich entgegengesetzt dreht wie das vordere. 
Das Einschalten dieser Kammräder geschieht durch einfache 
Drehung kleiner Flürelschrauben. 

Der sinnreichste Theil der Maschine ist die Einrichtung 
des Explosionsraumes, Dieser liegt, wie schon gesagt, oben 
auf dem Cylinder, und über ihm ein sogenannter Mischungs- 
raum. Neben dem letzteren befindet sich der Schieber. 
Eine heständig unter diesem brennende Flamme erhitzt den 
gusseisernen Heizkörper, durch welchen da’ einströmende 
Dies hesteht aus: 

Ovo Cum Kohlenwasserstoff 
Oso „ Grubengas 


Petroleum zu Gas verwandelt wird. 


O2 „ Wasserstoffzas 


One + 
Loo Cm. 


Koblenoxydgas 





und braucht zur Verbrennung 1; Um. Sauerstoff. Da die 
Luft 0.32 Sauerstoff enthält, so ist 65 Cm. Luft nothwendig, 
um 1 Cm. Leuchtgas verbrennbar zu machen. In genau 
diesem Verhältnisse führt eine Luftpumpe dem zu Gas ver- 
wandelten Petroleum im Mischraum Luft zu, dies Gemenge 
tritt in den tiefer liegenden Explosionsraum, der Schieber 
öffnet zu Anfang des Kolbenniederganges den Funkenkanal, 
das Gemenge explodirt und drückt den Kolben nieder, 

Bei der Explosion entsteht eine Kraft, welche mit 10 
Atmosphiiren auf den (1) Cm drückt, die sich jedoch wegen 
der Expansion und Wasserkühlung aut 5 Atmosphären ver- 
ringern. Man rechnet 1 Cm Gas auf 1 Pferdekraft Arbeit. 
Der stündliche Verbrauch an Petroleum beläuft sich auf 
en. acht Pfund. 

Die Klagen, dass dieser Motor, wenn er Seewasser zum 
Kühlen im Cyrlindermantel verwende, unbrauchbar werde, 
weist Herr Kraus mit dem Bemerken zurück, dass das See- 
wasser keineswegs bis zur Cristallisation des Sulzes verdampfe, 
sondern nur sich in dieken Schlamm verwandle, der einfach 
durch ein Ablassrohr entfernt könne. Dahingegen 
giebt er die Gefahr zu, dass ausleckendes Petroleum bei 
grosser Hitze und Taftzutritt zur Entzündlichkeit neige und 
rüth bei Anwendung dieser Motoren zu grründlicher Vorsicht. 


werden 





Gerichtsentscheidungen. 

Begehen einer strafbaren Handlung auf einem deutschen 
Handelsschiff in offener See. Aus den Entscheidungs- 
sründen: „Die Vorinstanz hat festgestellt, dass Beschwerde- 
führer dem A., welcher auf dem von ihm geführten Schiff 
als Koch fnngirte, die Misshandlungen während Jer Reise 
von Cuxhaven nach Rio Grande und Porto Allegre und 


zurück nach Altona zugefügt hat. Sie hat also, da es an 


jeder Annalıme fehlt, dass die Misshandlungen in einem 


fremden Hafen oder Kiistengewlisser verübt worden, ale Ort 


‚ler That die ofine See angesehen. Die Revision meint 


Pe | 





zwar, dass die off.e See, weil nicht zum Geliiete des deutschen 
Reiches gehörig, als Ausland im Sinne des $ 8 des R. Strf. 
G. Bas. anzusehen sei, die Richtigkeit 
kann aber dahingestellt bleiben und bedarf es auch nicht 
der Erörterung der Streitfrage, ob überall da, wo der Ort 
der That ein staatenloser, die begangene Handlung überhanpt 
nicht strafrechtlich verfolyiar ist oder unter dem Heimaths- 
sesetze des Thäters steht; denn es ist weiter festgestellt, 
dass das Schiff, welches der Beschwerdeführer als Capitän 
„B. J.* war; 
ein völkerrechtlicher Grundsatz, dass alle Schiffe, nicht bloss 
Kriegs- oder Staatsschiffe, sondern auch die der Handels- 
marine aut holer See, gleichsam als wandelnde Gebietstheile 


dieser Auffassung 


führte, ein deutsches Handelsschiff, Namens 


ihres Heimathslandes zu gelten haben un! dass sowohl die 
Mannschaft wie auch der Schiffer selbst den Gesetzen des 
Heimathlandes unterworfen bleiben. Dass dieser Grund- 
satz auch für das deutsche Strafrecht gilt, kann nicht zweifel- 
haft sein; denn auf ihm beraht die Vorschrift des $ 10 der 
Straf Proz. Ordn, 
Vorinstanz die Handlungen des Beschwerdeführers als im 
lulande verübt angeschen und auf sie die Vorschriften des 
R. Strf. G. Bs. angewendet hat. (Entscheid. d. IV, Straf- 
senats des Reichsgerichts vom 21. October 1892: L. Beil. 1893 
#. Reichs Ana. 8. 35 f) 

Der Anspruch auf Liegegeld erfordert kein Verschulden 
des Empfängers. Beweislast über die Löschbereitschaft des 
Schiffers. Ir Bezug hieranf' hat ein Urtheil des Oberlandes- 
gerichts Marienwerder vom 26, März 1891 in seiner Gründen 
„Nach Art. 595 H.G. Bs. hat der 
Schiffer einen Anspruch auf Liegezeit, wenn die Löschzeit, 
die mit dem auf die Anzeige von der Léschbereitschatt 
folgenden Tag beginnt, vom Empfänger überschritten wind. 
Das der Empfänger sich hierbei einer culpa schuldig gemacht 


Daher ist nicht zu beanstanden, dass die 


sich dahin ausgesprochen: 


Inhen müsse, kann nach den Worten des Gesetzes nicht 
angenommen werden. Voraussetzung des Anspruchs auf 


Liegegeld bleibt die Thatsache, dass der Schiffer dem Empfän- 
ger die Löschbereitschaft in der gesetzlich vorgeschriebenen 
Weise angezeigt hat. Wenn nun auch anzunehmen ist, dass 
eine derartige Anzeige erst erfolgen «darf, wenn das Schiff 
in Wirklichkeit zum Löschen bereit und fertig ist, so trügt 
für letztere Thatsache doch nicht der Schiffer die Beweislast ; 
dieser hat rur den Nachweis der Anzeige zu erbringen; ist 
diese erwiesen, so gilt auch das Schiff so lange als lüschfertig 
bis der Empfänger den Nachweis vom Gegentheil erbracht 
hat. Erst, wenn dies geschehen ist, wenn also der Schiffer 
seine Löschbereitschaft angezeigt hat, ehe er in Wirklichkeit 
lischhereit war, kann der Anzeige eine rechtliche Wirksam- 
keit nieht beigelegt werden, dann ist der Anspruch des 
Schiffes auf Liegegeld hinfiillig.* 





Vermischtes. 


Die kgl. Regierung zu Schleswig bringt zur 
Kenntniss, dass zur Vermeidung des fahrlässigen Zerstörens 
und Unbrauchbarmachens von Schifffahrtszeichen als Bojen, 
Tonnen, Setz- und Stechbaken ete, Jeder in Bezug auf 
diese Zeichen alle Sorgfalt zu beachten hat. Die Schiffe 
haben, wenn sie wahrnehmen, das Schiflfahrtszeichen zerstört, 
weggeschafft oder unbrauchbar gemacht sind, davon bei der 
Hafenbehörde desjenigen deutschen Hafens Anzeige zu machen, 
welchen sie zuerst erreichen, nachdem sie jene Wahrnehmung 
gemacht haben. Uebertretungen obiger Vorschriften werden 
nach Maassgabe des $ 366 des deutschen Strafgesetzbuches 
mit Geldstrafe bie zu 60 M. oder mit Haft bis zu 14 Tagen 
hestraft. 


dad. Ei 
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Unterdrückung des Branntweinhandals unter den Nordseefischern. 

Die Ratification des am 16. No’ember 1887 im Haag 
unterzeichneten, vom Bundesrath und Reichstag angenommenen 
internationalen Vertrages zur Unterdrückung des Branntwein- 
handel; unter den Nordseefischern aut hoher See ist in Frank- 
reich auf Bedenken 
hat auch von der Vollziehung und Publication des Gesetzes 
über die Ausführung des Vertrages abgeschen werden müssen. 
Nachdem durch die übrigen Vertrarsmächte dem Wunsche 
Ausdruck gegeben worden war, an dem Vertrage auch ohne 
den Beitritt Frankreichs festzuhalten, ist zu diesem Zweck 
von Vertretern Deutschlands, Belgiens, Dänemarks, Gross- 
brittanniens und der Niederlande am 14. Februar d. J. im 
Haag, ein Zusatz - Protocoll unterzeichnet worden. 
dasselle haben die Bestimmungen im Artikel 11 des Vertrages 
sowie des Inkraftbleibens und 
der Kündigungsfrist eine nicht wesentliche Aer:derung erfahren. 
Das Zusatzprotokoll ist dem Bundesrath zur verfassungs- 
müssigren Beschlussnahme zugegangen, zugleich auch der Ent- 


gestossen. In Folge «dieses Umstandes 


Durch 


bezüglich der Inkraftsetzung, 


wurf eines Gesetzes hetr, die Ausführung des oben erwähnten 


H. B. H. 


internationalen Vertrages. 


_ Aufhebung der Leuchtfeuerabgaben etc; im Hafen von St. Thomas. 


Nach 
31, März (Morgenausgabe) ist in der offiziellen Westindischen 
St. Thomas Tidende am 1. d. Mts, die Mittheilung enthalten, 
dass der „Kolonialrath“ der Insel unter dem 27. Februar 
die Bestimmung getroffen hat, die Leuchtfeueralwaben ete. 
im Hafen von St. Thomas vom 1. April d. J. an gerechnet, 
Die amtliche Zeitung knüpft hieran die Hoff- 
nicht nur zu 


ter Kopenhagener Berling’schen Zeitung vom 


abzuschaffen. 
den erwähnten Hafen suf diese Weise 
einem billigen, sondern zum billigsten Hafen der Welt zu 


nung, 


machen, so dasa der für die Schifffahrt so überaus günstige 
Hafen in Zukunft mehr Aussicht auf starken Verkehr haben 
wird, als es in den letzten Jahren der Fall gewesen ist, 
Seit 1. Oktober 1885 alle den Hafen von St. 
Thomas aulaufenden Schiffe 1 Cent pro Registertonne an 
Gebühren zu zahlen gelabt. Mit dem Aufkören dieser Auf- 
gabe, meint das offizielle Blatt der Insel, würde St. Thomas 
vom 1. April an ein Freihafen im wahren Sinne des Wortes. 


dem haben 


Eine neve Schiffsmaschine, 

Die „N. Y. H, Z.* berichtet von einer in der Maritime 
Exchange ausgestellten neuen Schiffsmaschine, welche geei met. 
hohem Grade zu erregen 
sich und Anderen von ihr 
verspricht. Blatte 
„Der Erfinder, ein Amerikaner, Namens George Sheiheld 
aus Massachusetts, behauptet eine Triebkraft von wunderbarer 
welche den Verkehr auf dem 


ist, das allgemeine Interesse. in 
wenn sie halt, was ihr Erfinder 
darüber : 


In dem genannten heisst es 


Energie erfunden zu haben, 
Meere revolutioniren werde. Seine Maschine soll angeblich 
die Fahrgeschwindigkeit eines Dampfers auf 35 Knoten die 
Stunde erhöhen, so dass die Reise New-York nach 
Queenstown, die jetzt bestenfalls 5 Tage und 15 Stunden in 
Anspruch nimmt, in 3 Tagen und 20 Stunden zurückgelegt 
werden könne. Die bewerende Kraft, sagt der Erfinder, 
kann in zwei Mehlfüssern aufgespeichert werden, von denen 
das eine gewöhnlichen Zueker enthält, das andere Chlorkali, 
und diese Substanzen von verschiedenen Seiten in 
die Maschinerie getrieben, wo sie mit Schwefelsäure in Be- 
rührung kommen, wodurch eine Explosion entsteht, Durch 
diese Explosion wird die Kolhenstange in Bewegung gesetzt. 
Diese Explosionen wiederholen sich, und das ist eben die 
neue Triebkraft. Ein mit derselben ausgerüstetes Boot wird 
z. Z. in Nr. 21 Pitt Sr. Hoffen wir, dass diese 
Maschine ihre Construction nicht ebenfalls 
jenigen Erfindern verdanken möge, von denen wir im Aus- 
guck voriger Woche gesprochen haben. 


von 





werden 


erbaut," 
einem von den- 
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Hydrographische Nachrichten. 

Nach Mittheilung des Hvdrographischen Amtes zu 
Washington passirten am 13. April die folgenden Schiffe die 
Neufundland - Banken ohne Eis gesichtet zu haben. Die 
Positionen sind die dem 50, Längengrade zunächst liegenden. 

Datum Breite Länge Schiff Bemerkungen. 
April 18. 48° 19 460 47° Aurania Engl., Mc. Kay, Diesig. 
. 13. 48° 44° 48° 31° Devonia Engl., Young, Nebel. 

„ 13. 48° 25° 50°00" La Champagne Fr., Laurent, dick. Neb, 
„ 13, 43° 29 479 25° Taurie Engl., Ward, Nebel. 

Vom Cape Race wird gemeldet, dass während der ganzen 
Saison kein nördliches Eis gesehen wurde, und dass, obwol 
in Bezug auf Schnee. Frost tind Sturm kein Monat März 
seit 10 Jahren so streng gewesen ist, die Küste doch freier 
von Eis war, als seit mehreren Jahren. 

Island hat seit langer Zeit keinen so schönen Winter 
gehabt. Dezember, Januar und Februar waren frostfrei, nur 
die ersten 20 Tage des März hatten Kälte bis zu —11° €. 





Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 


Sitzung vom 3 Mai 1893. Auf dem Gabentische fand 


sich als Geschenk für das Museum des Vereins eine von 
Herrn Capitün Elingius gestittete auffalleul schön präparirte 
Stein-Krabbe. 

Vor Eintritt in die Tagesordnung wurde von einem 
Vertreter des Fabrikanten E. Peters eine neue, unter Muster- 
schutz gestellte Positionslaterne vorgezeigt und erklärt, bei 
welcher besondere Aufmerksamkeit einem ungehinderten 
Rauchabzuge geschenkt ist, so dass keine Russbildung im 
Ianern der Laterne möglich, in Folge dessen die Leuchtkraft 
erhöhte ist. Dieser Effect wird durch einen Thurm 
erzielt, welchen man auch jeder älteren bisher gebräuchlichen 
Es ist nämlich bei diesem Aufsatze 
ılas Dach nicht — wie sonst — flach, sondern trichterformig 
mit einem Dunstrehr, dessen Oberkante höher als die rundum 


angebrachten Luftlöcher, so dass ein Verlöschen der Lampe 


eine 


Laterne aufsetzen kann. 


völlig ausgeschlossen. ist. 

Die Laternen, von denen das Paar in höchst solider 
Ausführung nur M. 180 kostet, fanden wol reiehen Beifall. 
doch beschloss man. vor Abgabe eines Urtheiies cin Vereins- 
Mitglied auf seiner nächsten Reise mit einem praktischen 
Versuche und darauf folgender Berichterstattung zu betrauen. 

Eingegangen war ein Schreiben des Danziger Seeschiffer- 
Vereines, welches sich unter Vorschlag einiger kleiner Al- 
änderungen mit dem Entwurf der Statuten des Allgemeines 
Verbandes der deutschen Seeschiffer- Vereine 
erklärt. ; 

Die Tagesordnung, deren Erledigung den ganzen Abend 


einverstanden 


in Anspruch nahm, hatte die brennende Frage zum Geyen- 
stande, ob es für rathsam gehalten werden könne, den Vor- 
schlag der Washingtoner internationalen maritimen Conferenz 
zum Gesetze zu erheben, nach welchem zwar jedes Seeschiff 
einem vor den Netzen treibenden Sevelfischerfahrzeuge aus- 
zuweichen habe, die Dampffiseberschiffe jedoch, auch während 
der Thitigkeit des Fischens, den allgerneinen Strassen- 
verordnungen wie jedes andere Dampfschiff unterworten sein 
sollen. Es kamen mehrere Schreiben des Seefischerei- Vereins 
„Unterweser“ und des Seeschiffer- Vereins „Weser“ zur Ver- 
lesung, sowie die Eingabe, welche diese Vereine an den 
Reichskanzler gerichtet hatten, die alle die grosse Härte 
betonten, welche für Dampfseefischer aus der Verpilichtung 
entstehen würde, im Momente der Gefahr ihr janzes 
Fischereigerüth zu slippen um der Ausweichevorschrift nach- 
kommen zu einzelnen Falle 
Tausende an Capital und Zeit geopfert werden müssten, 


können, wodurch in jedem 


In der sehr eingehenden Debatte rügten zwar Anwesende 
die oft beobachtete Sorglosigkeit der vor den Netzen treiben- 
den Fischer in Bezug auf Lichterführung, Aasguck u. s. w., 
im Uebrigen aber theilte man die Ansichten der beiden vor- 
genannten Vereine, dass der Fischerei als einem für den 
Nationalwohlstand hochwichtigen Gewerbe keine Lasten auf- 
gebiirdet werden dürften, die Existenz dieser Betriebe geradezu 
in Frage zu stellen. Es ward daher heschlossen, die beiden 
eingegangenen Schreiben so zu beantworten, dass die darin 
ausgesprochene Ansicht von der Nothwendigkeit, der Fischerei 
im Ausweichegesetz eine Ausnahmestellung einzuräumen, bei 
den weiteren Schritten der Klageführenden als Material 
benutzt werden könnte. 

Zum Schluss stimmte mau dem Vorschlase des Vorsitzer- 
den zu, während des nun angegangenen Sommerhalbjahres 
nur am |. und 3. Mittwoch jeden Monutes Sitzungen abzu- 
halten, und schloss die Versammlung om 10 Uhr, 


Verein Hamburger See-Steuerleute. 

Sitzung vom 27. April 1893. Die am Dornerstag 
den 27, April abgehaltene Versammlung im Hammonia-Hotel, 
Reeperbahn, fand unter Vorsitz des Herrn Rauschenplat 
statt, Weil von den zur Aufnahme vorgeschlagenen Herren, 
keiner anwesend war, wurde zunüchst der erste Punkt der 
Tagesordnung verhandelt: Absendung eines Delegirten nach 
Bremerhaven, zu einer nüchstfolgenden Vereinssitzung der 
Seesteuerleute a. d. Weser und wurde mit diesem Posten 
der Geschäftsführer Herr Stührenberg betraut. Der zweite 
Punkt der Tagesordnung behandelte den in voriger Sitzung 
angemeldeten Vortrag des Herrn Stührenberg, über das 
Wesen der Seeberufsgenossenschaft. Der Reiner wies daranf 
hin, dass in früheren Jahren nicht einmal der Arbeitgeber 
seinen Arbeitern gegenüber haftpflichtig war, dass im Jahre 
1871 den 7. Juni, das Haftpflichtgesetz für das Deutsche 
Reich in Kraft trat, insoweit 
schützte, dass ein Arbeitgeber sogar für den Schaden haftete, 


welches den Arbeiter schon 
der durch die Schuld seines Betriebsrepriisentanten, oder 
Arbeitsaufsehers im Betriebe herbeigerührt wurde. Mit den 
stets wachsenden Dampf- und Bleetrieitätsbetrieben, mehrten 
sich infolgedessen die Betriebsunfälle und auf Grund des 
Haftpflichtgesetzes stellten die Verletzten an ihre Arbeit- 
geber manchmal maasslose Anforderungen, die za dem ver- 
dienten nicht im Einklang standen und die dann 
viele langwierige Processe herbeiführten. 

Es trat dann, als Schutzwehr hiergegen 1884 den #. Juli 
das Unfallversicherungsgesetz in Kraft. 


Lohne 


Redner gab dana 
Erklärungen, wie die verwandten Industriezweige. oder Berufe, 
in Berufsgensssenschaften formirt wurden, der Eintheilung 
in Gefabrenclassensysteme und demgemiisse Prämienzahlungen 
denen die Ver- 
unglückten, bei im Betriebe erlittenen Unfällen, je nach 
Gröse der körperlichen Verletzung, entschädigt warden. 
Hierüber sei als oberste Iestanz das Reichsversicherungsamt 
gesetzt. — Das Unfallversicherungsgesetz für die Seeschiff- 
fahrt trat 1887 13. Juli in Kraft und wurde hierauf 
beziighch vom Redner ausführlich die Organisation der See- 
Berufsgenossenschaft behandelt, die aus dem Genossenschalts- 
vorstande, Sectionsvorstanden und Vertrauensmänaern bestehe 
und auch deren hauptsächlichen Obliegenheiten und Pflichten 
erklärt. Es wurde darauf hingewiesen, wie sich der Schifls- 
führer hei stattgefundenem Unfall zu verhalten habe und 
wie nach den $§ 8 und 9 des Unfallversicherungsgesetzes 


in die Berufagenossenschafteclasse, aus 


den 


sich die Rentenansprüche der Verletzten gestalteten, ebenso 
die $8 13 und 14 desselben Gesetzes daraufhin erklärt, in- 
wieweit die Hinterbliebenen der Getödteten, ihre Ansprüche 
geltend machen können. Bei nicht Zufriedenstellung des 
Klägers, sei das Schiedsgericht die Berufsinstanz. Speciell 
wurden die $$ 108—111 der Strafbestimmungen klargelegt 
und «larauf hingewiesen, wo bei einem Unfall. seitens des 


Rheders, Capitiins oder Officiers, eine Fahrlässigkeit oder 
Vorsatz nachgewiesen würde, die Berufsgenossen auf Grund 
dieser Bestimmungen, die Entschädigung dieses Unfalls von 
der Hand weisen könnten und der Rheder für den vollen 
Schaden hafte. Schliesslich wurde des $ 113 Erwähnung 
gethan, wonach verabredete oder abgeschlossene Verträge, 
zum Nachtheil des Versicherten, worin dieselben für den, 
äurch eigenes Versehen herheigeführten Unfall event. haftbar 
gemacht würden, gesetzlich keine Gültigkeit hätten. — Dem 
Vortrage schloss sich eine Discussion an. Schluss der Sitzung 
10", Uhr. 


Frachtenberichte. 
Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, den 3. April 180%. Der festere Ton des 
Salpeterfrachtenmarktes ist auch während der letzten Woche 
von Bestand geblieben, woderch Frachten um Geringes 
profitiren konnten, indem für handize Saisonschiffe 26/3 nach 
dem Canal f. O. '/, 1/3 direkt bezahlt wurde, allerdings 
mussten die Rheder die Option von States oder Mittelmeer 
zu einer besonderen Rate mit in den Kauf nehmen um die 
erhöhte Fracht von 26/3 für U. K. Continent zu erhalten. 

Im Uebrigen bleibt der Frachtenmarkt unverändert Hau. 

Die Abschlüsse wührend der letzten Woche, soweit uns 
bekannt, sind die folgenden: 

„Marianna“, Chilenische Salpeterpl./Europa 26/3 */. 1/3 direkt. 
„Criecieth Castle“, Chilenische Salpeterpl./Europa 26/3 */. 1/3 dir. 
„Olmani*, Chilenische Salpeterplitze/Europa 25/—"/. 1/3, 


„Endymion”, „ PA » 3-18 „ 
„Stanmore“, = a e Bl—-1B , 
„Blensrfell“, ei 7 „ B/- 1.18 „ 
„Mörve“, ‘ns jr nn Ba, 4 


Option States */. 2/6. 

„Lancaster Castle“, Chilenische Salpeterplätze/Option 24/6 
'. 1/3 direkt Option Steamer despatch */, 2/~-. 

„Lille“, Chilenische Salpeterplätze/Europa U. K. Cont. 25/— 
direkt picked ports Option Marseille direkt 27/6, 
Option Fiume direkt 31/3. 

„Ardenelutha“, Chilenische Salpeterplitze/Europa 25/— */, 1/3 
direkt. 

„Invercauld“, Cnilenische Salpeterpl./Europa 25/— */. 1/3 dir, 

„Jordan Hill“, = z 25/— ‘J. 148 dir. 

„Ella Nicolai“, Westk, Costa Rica's/Europa 37/6 und Ton 
Fustie und Cedern, 

„Firth of Cromarty*, San Franeisco/Europa 20/— Weizen spot. 

„Cumberland“, u A » 2O/—- , u. 

„Valkyrie*, Portland (O)’Europa 28/3 Weizen. 

„Senior“, Melbourne/Europa 21/9 Weizen. 

„Royal George*, Melbourne/Europa 21/9 Weizen. 

„Clairmont“, Süd-Australien/Cape 18/9 Weizen. 

„Anna“, Adelaide/Europa 20/— Weizen. 

„Southern Cross“ 1087 Tons Reg., Neuseeland,States £ 1500. 

„Orari*, Neweastle NSW/Vaiparaiso f. O. Pisagua range und 
zurück nach Europa mit Salpeter 35/— */, 1/3 direkt. 

» Woolton“, Newenstle NSW/Chile 10/—. 

„Ophelia”, = „ /San Diego 16/— Juli. 

„Rydalmere*, Caleutta/Westindien 27/— cin, 30/— zwei 
Häfen, Reis. 

„Einyfed*, Caleutta/Westind, 27/— ein, 30/— zwei Hüfen, Reis. 

„Madagascar“, Caleutta/New-York $ 4.— Jute. 

„Girpen“, Cardiff/Jamaica 10/—. 

„Betzy Gude“, Cardiff/Para 14/—. 

„Argana“, Cardiff/Pernambuco 13/6. 

Osseo", Cardiff/Rio de Janeiro 14/6. 

» Wentura“, Cardiff/Rio de Janeiro 14/6, 

„Bay of Fundy“, Cardifl/Rio de Janeiro 15/—. 

„Ossuna", Cardiff/Rio de Janeiro 14/6. 
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„Plus“, Cardiff/Port La Plata 13/—. 
Lorton”, Cardiff/Callao 14/—. 
„Bluehell“, Tyne/Capetown 16/—. 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 

New-York den 21. April 1892. Die fortgesetzte 
Nachfrage nach unseren Cerealien, deren wir in unserem 
letzten Berichte Erwähnung gethan haben, hat natürlich den 
lebhaften Bedarf an Frachtenräumte weiter entwickelt, und 
hat wenigstens für den Augenblick verursacht, dass die 
äusserste Depression beseitigt ist, unter welcher unser Markt 
so lange Zeit yrelitten hat. Die Aufbesserung der Fracht- 
raten ist jedoch in der Hauptsache auf die Theilladungen 
beschräukt geblieben, und ist, obwol in manchen Fällen nicht 
unwesentlich, doch immer noch zu gering, um einen erfolg- 
reichen Mitbewerb von Seiten auswiirtiger Schiffe zu ermög- 
Es ist zwar mehrfach nach Schiffen für Getreide- 
volladungen gefragt worden, aber die eingegangenen Aufträge 
waren so limitirt, dass sie nicht dazu beitragen konnten, die 
in letzter Zeit üblichen niedrigen Frachten zu erhöhen. Die 
atlantischen Baumwollenhäfen fangen endlich, nach vielmonat- 
licher Stille, au, nach Tonnage für prompte Beladung zu 
fragen, und einige der bedeutenderen Exporteure sind augen- 


liehen. 


scheinlich gewillt, für nüchste Saison zu chartern. voraus- 
gesetzt, dass die Rheder vermocht werden können, mässige 
Raten zu acceptiren. Im Ganzen sind wir in der Lage, von 
etwas besseren Aussichten in den verschiedenen Zweigen 
unseres Dampfergeschäftes zu berichten, obwel nichts in den 
allgemeinen Handelsverhältnissen die Erwartung rechtfertigen 
dürfte, dass ein ernstlicher Aufschwung der Frachtsätze schon 
in nächster Zukunft stattfinden müchte. 

Unser Segelschiffsmarkt zeigt keine Anzeichen von 
Besserung, die Nachfrage ist noch immer sehr gering, und 
die Frachten sind so niedrig, wie wir sie früher nie gehabt 
haben. 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer 1'ad gefrgt.  10/alö/ 
London, Dampfer 203d „ 10/ 
Glasgow, Dampfer sd, 10/al2/6 
Bristol 2d . 15/ 
Hull Md, 10/ 
Leith lad u 17/6 
Newcastle dd 10/ 
Hamburg. 40 pig. gefrgt. 75 pig. 
Rotterdam, j de. a 18 cents, 
Amsterdam, de. Noml. 18 vents, 
Copenhagen, 2/ 20/ 
Bordeaux, 2/6 30435 cents, 
Antwerpen, 24ad. gefrgt. 10/ 
Bremen, 45 pfg. Noml. 85 pfg. 


Marseille, 1/6 20/ 


Baumwolle, Mehl i. Säcken 

gepresst. u.Öelkuchen. Maasszut. 
Liverpool, Dampfer 3-32d 5 10/ 
London, Dampfer —«.. . . . ee. Afat/ 10/ 
Glasgow, Dampfer sw. ww es 5/ 15/ 
Bristol ee a 15; 
|: 1 rer 7/6 5 
Te ae 10, 20/ 
Neweastle kaa uaae 10/ 20/ 
Hamburg, 1-8e. 15/ cents. 50 mk, 
Rotterdam, =a evens 9 cents. 1212 «, 
Amsterdam, 20425 cents. 9 cents. - 12'/c. 
Copenhagen, sevens 17/6 25/ 
Bordeaux, =n aeueece 25 cents, $8. 
Antwerpen, 5-64a3-32d. 7/6 15/ 
Bremen, 1-Ba9-64d unse 50 mk. 
Marseille, 4 48 sa eeu 15/ 20/a22/6, 
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Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork f, O0. Ver.Kön, Contigsnt. Shanghai 
Balt. Direct. 


N. Y, 
Getreide per 
Dampfer nom). 2/6 2/6 2/3 2/6 
Raff. Petrol. : 
perSegl = ...... L/4'/ea2/G 1/4, 20a2le. 
Hongkong. Java. Caientta. Japan. 

Getreide per Dampfer ..... +) Van, Auen nase 
Rafi. Petrol. per Segl. 17e. 170, lie 18e., 





Patentnachrichten. 


Mitgetheilt durch das Patentburean 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25, 


Hamburg, Gr. Burstah 13. 


Obige Firma Ist geru bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelegenheiten betreffende Fragen den Abonnenten 
dieses Blattes im redactionelien Theile oder auch direct brietlich 
anentgeltlich zu beantworten, sofern solehe Antworten keine be 
sondere Spesen verursachen. 





A. Anmeldungen. 


Wasserfakrzeug mit electrischem Antrieb, — Jean 
Jacques Heilmann in Paris; Vertreter: F. C. Glaser, Kgl. 
Geh. Commissionsrath und L. Glaser, Regierungs-Baumeister 
in Berlin SW, Lindenstrasse 80. 14. April 1892. 

Selbsttkätires Auslassventil mit Auslehnungskörper und 
Gelenkparallelogramm. — Hübner & Meyer in Wien; Ver- 
treter: Richard Liiders in Görlitz. 3. Juni 1892, 

Stekender eylindrischer Dampfkessel mit rechtwinklig 
zu ersterem angeordneten Boden. — H. Knappe in Flensburg, 
Ritterstrasse 4. 19. April 1892. 

Registrirvorricktung zur Controle der Arbeitszeit und 
für ähnliche Zwecke. — William Whitehead in Manchester, 
England, Corporationsstreet 4; Vertreter: Robert Deissler in 
Berlin ©, Alexanderstrasse 88. 19. Juli 1892. 


Ü, Gebrauchsmuster. 


Elevatorbecher, welcher aus zwei Theilen besteht, die 
ohne Löthung und Niethung und durch Falzen mit einander 
verbunden sind. Herrmann Stief in Leipzig-Neuschünefeld, 
Conradstrasse 23. 13. September 1892. 

Aufzug mit nach Art der Nürnberger Scheere verlänger- 
larem Gerüst, wobei die unteren Schenkel der Scheeren- 
glieder mittelst einer Spindel oder dergl. gegeneinander 


liegen, 








ST 
Bach 


Entlüftungsventil für Dampfleitungen mit Ausdehnungs- 
rohr und beweglichem Ventilkegel. Nachtigal & Jacoby, 
Armaturenfabrik in Leipzig. 22, März 1893. 

Siederohr-Reiniger mit eigenartizem federnden Räumer- 
kolben. Georg Eckstein Zuckerfabrik Union bei Pakosch. 
9. März 1893. 





Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben, Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 





Nordsee. 

Die Wassertiefen in der Oster Ems, Deutsche Küste, 

Nach Mittheilung des Lootsen-Commandeurs zu Emden 
haben neue Lothungen ergehen, dass in dem Fahrwasser der 
Oster Ems nachstehende flache Stellen aufgefunden worden 
sind. Beide Stellen sind nur von geringer Ausdehnung. 

1, Eine Stelle mit mit 7,5 m Wasser liegt 8", Kablig. 
WzS von der Tonne 0/4 in ungefähr: 

53° 39,2° N-Br, 6° 44,6° O-Lg. 

2. Eine Stelle mit 6,8 m Wasser liegt 4,9 Sm NOxO 
vom grossen Leuchtthurm von Borkum in ungefähr: 

53° 38,0 N-Br, 6° 45.4° O-Le. 

Mittelmeer. 
Bemerkung über die Signalstation auf dem Kap Spartel. 
Strasse von Gibraltar. Marokko. 

-Auf dem Kap Spartel ist eine Lloyds-Signalstation 
errichtet, welche mit Europa telegraphisch verbunden ist 
und mit welcher die passirenden Schiffe nach dem inter- 
nationalen Signalbuch in Verbindung trete; können. Die 
Station ist in der Nühe des Leuchtthurmes in: 

35° 47° 10” N-Br, 5° 55° 45” W-Lg. 





Briefkasten. 


B. in P. Besten Dank; Abdruck erfolgt in nächster 


Nummer. Wie wir über die Sache denken, wissen Sie sicher- 
lieh. Die erwähnten persönlichen Auslassungen kann man 


allerdings nicht für besonders collegial halten, aber die Aus- 
drücke waren nicht scharf genug, um dagegen einschreiten 
zu können. 

A. in W. Nicht Nichtsdestoweniger auf- 
riehtigen Dank für die Mittheilung, die vielleicht in anderer 
Form noch verwerthet werden kann 


verwendbar, 








Die Polyglotte, 


Wocbenschrift für das Studium 
der französischen, englischen, 
spanischen. italien. u. deutschen 
Sprache, enthält: 
1. Zwei Original- Erzählungen 
in obigen fünf Sprachen, 
. Erklürung der vorkommen- 
den schwierigen Worte, 
3, Grammatikalische  Reireln, 
4. Handelskorrespondenz i. fünf 
Sprachen, 
5. Wochenühersicht 
Sprachen, 
hi. Gerichte u. Humoristisches 
in fünf Sprachen, 
Schriftliche  Ausserheitungen 
werden gratis von der Redaktion 
verbessert, 
Preis pro Quartal M, 2,50, 
Auskunft und Probenummern 
gratis u. franco beim Verlerer 
G. Villa, llamburg, Alster- 
damm 3, 
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| Durch-F rachten 


und 


| Durch- Connossemente 


sb Hamburg 
via New-York, Galveston 


unl 


New-Orleans 


nach siimmtlichen Plätzen in 
Texas, New-Mexico, Arizonn 


Mexico, 


Colorado, Oregon wii 


Californien 


ertheilt nnd zeichnet zu den vortheil. 
haftesten Bedingungen. 


Rud. Falck 
Deichthor-Strasse 2. i 
Birsenstand vor Pfeiler 39, 
Europäischer General-Agent 


FRANZ SANDER 
Hamburg. 
Import und Export 
von Mineralschmierölen. 
Alleinverkauf und Lager 
von 


Wriedt'schen Tauwerk. 
Extra- Valvoline-Cylinderöt „Adlermarke“ 
das vollkommenste Dampfeylinderöl. 
Unerreichte Leistungstähigkeit. 
Garantie gegen Betriebsstörungen. 
Schutz gegen Corrosion der Maschinen. 
Ersparmss an Kohlen. 

Extra-Marine-Maschinen-Del. 
Anerkannt vorzüglich zur äusseren 
Schmierung der Maschinen. 
Wriedt'sches Marinatauwerk. 

Bei der Kaiserl. Marine seit zwanzig 
Jahren im Gebrauch. 
Carbolineum Hansa. 
Anstriehöl, conservirt das Holz in neuen 
Schiffen. Hemmt die Verbreitung 


oder 


*- 


der Fäulniss in alten Schiffen. 
Franz Sander, 
Hamburg, Rödingsmarkt 34. 


der 
Southern Pacific Company ond 
Mexican International Railway. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantw. Redakteur: Ludwig Jerrmann. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Erscheinungsweise. | 

Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift | 
erscheint jeden Sonnabend, | 
| 


Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nelımen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon's 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaction sind 
zn richten an Capitän L. Jerrmann, Hamburg, 
Steinhöft 1. 

Geidsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandlunege Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 








Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch - österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark nt Pfg, 


Einzelne Nummern & 5) Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pf, berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen - Expeditionen. In Bremen durcli 
die Buchhandlung von H, W Silomon. Eratere 
ertheilt auch Auskunft thier beilagen u. s, w, 





Frühere Jahrgänge (1864 u.) and Nummern der „Hansa“ werden, some vorhanden, zu ermissigten Preisen abgegeben. 





XXX. Jahrgang. 


Hamburg, den 13. Mai. 








Inhalt: Auf dem Ausruck. — Grosse Havarie, Berge- wil Hiltslohn, — Nochmals über den Nutzen der Seeiimter. 
— Vermischtes. — Vereinsnachrichten. — Frachtenherichte. — Sprechsaal. — Bücherseal. — Patentnachrichten. — Nach- 


richten für Seefahrer. . 














Auf dem Ausguck. 





Die aus dem Süden ankommenden Schiffe berichten 
alle übereinstimmend von phänomenal schwerem 
Wetter in den südlich von Cap Horn und dem 
Cap der guten Hoffnung gelegenen Meeren. Schlecht 
Wetter ist in jenen Gegenden ja keineswegs un- 
gewöhnlich, aber die Monate zu Anfang des lau- 
fenden Jahres haben sich ausserdem noch durch das 
Vorkommen einer auffallenden Masse von Eis hervor- 
gethan, so dass z. B. auf 60° Südbreite das Meer von 
132 bis 156° Westlänge ununterbrochen voller Eis ge- 
sehen worden ist. Einzelne Capitäne sagen, dass sie 
sich durch lange, schmale Canäle, die sich oft bis auf 
1000 Fuss verengten, zwischen hohen Eisbergen hin- 
durch haben ihren Weg suchen müssen. Die Bark 
Samanco umsegelte Cap Horn am Neujahrstage, 
also zur Zeit des südlichen Hochsommers, bei ziem- 
lich gutem Wetter, aber schon am 13. Januar ward 
sie auf 52° B. fast vollständig vom Eise einge- 
schlossen, aus welchem die einzelnen, Klippen und 
Felsen gleichenden, Berge 5—600 Fuss emporrag- 
ten. Die Lindores Abbey war auf 49° S. Br. bei 
sieben Knoten Fahrt volle 24 Stunden von Eis be- 
setzt und passirte in drei Stunden nicht weniger 
als 67 grosse Eisberge, ohne die kleineren zu rech- 
nen. Der Loch Torridon traf auf 49° S.Br. und 
46° W. Lg. auf Berge von 500 bis 1000 Fuss 
Höhe md, was noch bemerkenswerther ist, auf 
einen ungeheuren, fast zusammenhängenden Conti- 
nent von Eis olıne jegliches offenes Wasser, dessen 


in 





Länge von Nord nach Süd auf 50 Seemeilen ge- 
schätzt wurde, während er sich nach Westen wei- 
ter noch erstreckte, als man von oben sehen konnte. 
Ausserdem aber trieben zahllose Berge in der Nähe, 
deren grösster drei Meilen Liinge und an 1500 Fuss 
Höhe hatte. Die der erwähnten Schiffe sind nur 
einzelne Beispiele, denen sich noch gleichlautende 
Nachrichten aus dem Süd-Atlantie in grosser Zahl 
anreihen, und alle stimmen darin überein, dass — 
wenn auch schon voriges Jahr in diesen südlichen 
Gewässern ungewöhnlich viel Eis getroffen worden 
ist — die Verhältnisse doch dies Jahr in jenen 
Gegenden ganz exorbitante sind. 

Die zuletzt erwähnte grosse Masse compacten 
Eises regt unser Interesse besonders an, und es ist 
zu bedauern, dass die vielen rund Cap Horn kom- 
menden Schiffe doch verhiknissmissig nur wenige 
genaue Berichte eingeliefert haben. Hoffentlich 
wird die aus dem antaretischen Meere zurückkeh- 
rende Walfischfiinger-Flotte von Dundee diese Lücke 
ausfüllen. Man wird sich erinnern, dass diese Expe- 
dition nach dem von allen Gewässern der Erde noch 
am wenigsten bekannten Meere nicht allein der Auf- 
gabe des Walfanges gewidmet war, sondern auch 
wissenschaftliche Zwecke verfolgen sollte. Die vier 
Schiffe dieser Flotte, Balaena, Active, Polar Star 





und Diana, verliessen Dundee im September und 


erreichten Ende November die Falklands-Inseln 
nach einer Reise, deren Anfang sich durch Stürme 
und deren Ende sich durch Stille ausgezeichnet 
hat. Die grössten Hoffnungen auf wissenschaftliche 
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Ausbeute hatte man in die’Balaena gesetzt, welche 
mehrere Astronomen und einen Maler an Bord hatte. 
Vom Standpunkte des Südseemannes muss man die 
Reise als einen Misserfolg bezeichnen, da man kei- 
nen Fischen von irgend welchem Werthe begegnet 
ist, doch wird der Robbenfang einigermaassen ent- 
schädigen, umsomehr, als derjenige an den Küsten 
von Labrador dies Jahr gänzlich fehlgeschlagen ist, 
wie wir schon in voriger Nummer ausgeführt haben. 
Leider wird man sich wol auch vom wissenschaft- 
lichen Standpunkte, entgegen den gehegten Hoff- 
nungen, arg enttäuscht finden, da der Aufenthalt 
der Flotte in den südlichen Gewässern 
ein kurzer war uud sich 
erstreckt hat. 


doch nur 
67" Br. 


Wie gross aber auch das Bedanern 


nicht über den 
über die geringen wissenschaftlichen Erfolge sein 
mag, so wird man nicht vergessen dürfen, dass 
das Unternehmen in erster Reihe ein kaufmänni- 
sches war, und sich bezahlt sollte, und 
anderseits sollte man nicht ausser Acht lassen, dass 
jede, auch die dürftigste Nachricht aus jenen so 
selten besuchten Theilen unserer Erde von so hohem 


machen 


Werthe ist, dass die englische Regierung sich vor 
längerer Zeit veranlasst gesehen hat, auf jeden 
Fisch eine Prämie zu setzen, welcher jenseits des 
60. Grades gefangen würde. Immerhin darf man 
erwarten, dass die Expedition zahlreiche Photogra- 
phien wie auch meteorologische und magnetische 
Beobachtungen mit nach Hause bringen werde, 
welche unsere Kenntniss der Südpolgegend zu be- 
reichern geeignet sein dürften, eine‘ Kenntniss, die 
um so wichtiger erscheinen muss, wenn man die 
Unregelmässigkeit der südlichen Eisdriften und die 
grosse Zahl der alljährlich um das Cap Hora gehen- 
den Schiffe in Betracht zieht. Es wäre zwar ver- 
geblich, zu hoffen, dass der Süden je so ausgie- 
big erforscht werden wird wie der Norden, aber 
es ist nichtsdestoweniger einleuchtend, dass auch 
im Interesse unserer Handelstlotte jede Aufklärung 
über die dortigen Verhältnisse höchst erwünscht 
sein muss, Die Grenzen des nordatlantischen Treib- 
eises und seiner alljährlichen Wiederkehr sind nun- 
mehr so genügend erforscht, dass sich feste Segel- 
directionen haben aufstellen lassen, mit deren Hilfe 
man der Gefahr ziemlich sicher ausweichen kann, aber 
der antaretische Ocean bietet diesem Zweige der 
Hydrographie noch ein weites Feld der Arbeit und 
Untersuchungen. Wir können für diesen Theil des 
Oceans keine Pilot chart erwarten, wie wir sie fiir den 
Nord-Atlantic haben, das ist unmöglich. Aber wenn 
die Cap-Hornfahrer nur sorgfältige Beobachtungen 
über die Verhältnisse der Luft und des Wassers an- 
stellen und einreichen wollten, sowürde immerhin man- 
cher nützliche Fingerzeig gewonnen werden künnen, 
derden Seemann bei seiner Fahrt in jene gefähr- 
liche Wasserwüste erfolgreich unterstützen könnte. 


* * 
# 


Der Prozess. in welchem die hlager der Suez- 
Canal-Gesellschaft das Recht streitig machen woll- 
ten, Petroleum-Tankdampfer durch den Canal pas- 
ist zu Gunsten der Gesellschaft 
entschieden worden und es dürfen nunmehr unbe- 
hindert die Tankdampfer via Rothes Meer von 
Baku nach Ost-Asien gehen. Obwol sieh an dem 
Rechtshandel nur diejenigen Rhedereien betheiligt 
haben, welche bislang die Verfrachtung von Oel 
in Kisten und Barrels zu übernehmen pflegten, so 
ist doch wol nicht zu leugnen, dass auch all die 
anderen Schifffahrtsinteressenten durch diese Ent- 
scheidung in Mitleidenschaft gezogen sind, wenn 
nicht eine strenge Veberwachung der Tankdampter 
die Gefahren auf ein Minimum herabmindert, welche 
mit diesem Transport von Petroleum in Bulk ver- 
bunden sind. 
fertigt, diese Gefahr schlankweg abzuleugnen und 
die dagegen aufgetretene Agitation als nur im In- 
der an den 
Kisten und an der Herstellung des zur Anfertigung 
der dazu nöthigen Kannen erforderlichen Weissbleches 
betheiligten Fabricanten in’s Leben gerufen darzu- 


siren zu lassen, 


‚Jedenfalls scheint es uns ungerecht- 


teresse Petroleumverschiffungen in 


stellen, wenn auch nicht geleugnet werden kann, dass 
diese Classe von Industriellen nicht nur aus Humani- 
tätsrücksichten den obgedachten Prozess angefangen 
haben. Lie Gegenpartei. als welche weniger die Suez- 
Canal-Gesellschaft, sondern vielmehr die das Pe- 
troleum - Tankdampfer - Syndicat Roth- 
schildgruppe anzusehen ist, hat sich doch zwer 
felsohne auch nur von der Rücksicht auf pecu- 
niäre Vortheile leiten lassen Herz 
nicht Mal mehr in der Minute schla- 
gen lassen aus Mitgefühl den arınen Be- 
wohnern Indiens und Chinas, die das Petroleum 
billiger durch den Suezcanal erhalten können. 
Wer selbst nicht unmittelbar mit diesem Handel 
zu thun hat, und unparteiisch dem Streite gegen- 
über steht, wird weder an die Rheder der Petroleum- 
schiffe noch an die armen Uhinesen denken, son- 
dern sich der Gefahren 
die trotz der getroffenen Vorsichtsmaassregeln, die 
beim Bau und der Einrichtung moderner Tank- 
dampfer zur Anwendung kommen, keine absolute 
Sicherheit Explosionen. deren 
Folgen kaum irgendwo verderbenbringender sein 
so er 


bildende 


und ihr 
ein 
mut 


immer wieder erinnern, 


gewähren gegen 


würden, als gerade im Suezcanal. Um 
wartungsvoller darf man der Entscheidung der 
höheren Instanz entgegensehen, an welche, wie es 


heisst, die abgewiesenen Kläger zu appelliren ge- 


denken. Die Mittel dazu sollen in reichlichem 
Maasse vorhanden sein. 
* - * 


Obwol wir in voriger Nummer eine Abhand- 
lung über Berge- und Hülfslohn gebracht haben, 
so glaubten wir uns nicht an dem gleichlautenden 
Titel stossen zu sollen, wenn wir heute einen Auf 


„ale | 





satz über ganz dasselbe Thema bringen. da der- 
selbe einerseits den Gegenstand nur vom Stand- 
punkte der englischen Gesetzgebung beleuchtet, 
und anderseits die Arbeit des Dr. Inhülsen als 
eine willkommene Ergänzung derjenigen Bolwin’s 
angesehen werden kann. Es lässt sich über diese 
Sache auch so viel sagen, ohne in Obertlächlich- 
keiten zu verfallen. dass es garnicht Wunder zu 
nehmen braucht, beiden Schriftsteller 
denselben; Stoff behandeln, ohne etwas schon Ge- 
sagtes zu wiederholen. Wir können daher den 
heutigen Artikel unter dieser Ueberschrift nur der 
Beachtung unserer Leser empfehlen. 


= 1 
+ 


Wir haben in diesen Blättern mehrfache Mit- 
theilungen über den Uontliet gebracht. in welchen 
England über die Fischereiberechtigung im Berimgs- 
meer mit Amerika und Russland gerathen ist, und 
können jetzt berichten, dass diese Streitfrage, vor 
einem 


wie diese 


Aus- 
soll, «essen Mitglieder aus den 
erfahrensten ‚Juristen Englands. Amerikas. Frank- 
reichs, 


internationalen Schiedsgerichte zum 


trage kommen 


Italiens und Schwedens gewählt worden 


sind und augenblicklich in Paris über diese hren- 
nende Frage verhandeln. Da die Angelegenheit 


für jeden Küstenstaat von hoher Bedeutung ist, so 
wollen wir über die Entstehung des Streites einige 
kurze Andeutungen machen. 

Bis 1867 


erenzende Land 


gehörte alles das Beringsmeer be- 
sowol auf der astatischen als auf 
Seite 
fremden 


amerikanischen Russischen Reich, 


welches 


der zum 


jedoch Kischerfahrzenzen auf 


thesem Gebiete uiemals Hindernisse in den Weg 
hat. 
Vereinigten Staaten die ganze russische Besitzung 
im nordwestlichen Amerika 


pachteten die Seehundsjagd daselbst an die ameri- 


gelegt In obgedachtem Jahre erwarben die 


durch Kauf und ver- 
kanische Alaskacompagnie, was indessen nicht hin- 


derte. Schifte 
Nationen im Beringsmeere aut hoher See die da- 


dass nach wie vor anch anderer 


mals äusserst ergiehbige Jagd betrieben. 

dureh die immer mehr zunehmende 
der Seehundstelle 
die 


irst als 
Gonenrrenz 
Drittel gesunken 
Regierung zu Washington, auf Betreiben der in 
ihrem Verdienste Alaskawesellschatt, 
den Anspruch auf alleinige Hoheitsrechte im üöst- 


der Preis um ein 


war, erhob amerikanische 


geschädigten 


lichen Theile des Beringsmeeres, kraft welcher sie 
den Angehörigen fremiler Nationen die Seehunds- 
Jagd daselbst einfach verbieten zu können meinte. 
Zur Begründung 
Amerika, als 
(tewässern 
welche 


seines Vorgehens behauptete 
Rechtsnachfolger Russlands in diesen 
dieselben Rechte 
früher 


habe, vergass dabei jedoch. dass Russland im Jahre 


ausüben zu können, 


das Czarenreich geltend gemacht 


1821 für ein wegen angehlich unbefugten Fischens 


aufgebrachtes amerikanisches Schiff hat auf eine 
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diesbezügliche Beschwerde aus Washington volle 
Entschädigung zahlen müssen, sowie dass später 
sogar ein russisch-englisch-amerikanischer Tractat 
über die Freiheit der Fischerei im Stillen Ocean 
abgeschlossen worden ist, der sich auch auf das 
Beringsmeer erstreckte. 

Da sich die englischen Fischer aus Britisch- 
Columbien an das Verbot nieht kehrten, so nahmen 
ihnen amerikanische Kreuzer 1886 drei auf der 
Jagd ertappte Schooner weg, und seit dieser Zeit 
sind, trotz des englischen Einspruches, alljährlich 
eine nicht unbedeutende Anzahl von Schiffen unter 
Die Eng- 
länder haben nun voriges ‚Jahr Repressalien er- 


englischer Flagge aufgebracht worden. 


griffen und ihrerseits amerikanische Schiffe aufge- 
bracht, wie z. B. den Schooner Oscar and Hatje, 
welchen der Kreuzer Melpomene wegen einer an- 
des vivendi nach 
Victoria in Britisch-Oolnmbien schleppte, wo ihm 
dem Mountain Chief der 
Prozess gemacht werden sollte, 


geblichen Verletzung murlus 


in (Gemeinschaft mit 

Nachdem die Sache nun einmal so weit ge- 
diehen war, genirten sich die Russen auch nicht 
mehr und brachten — trotz der obgedachten Con- 
vention — fremde, im Beringsmeer tischende Schiffe 
auf, Im vorigen Spätsommer hatten sie sieben 
canadische Schooner nach Wladiwostok geschleppt, 
bis England. durch dies Vorgehen beunruhigt, ein 
Kriegsschiff nach Alaska sandte, um diese Vorfälle 
zu untersuchen. 

Dies ist der Stand der Angelegenheit, welche 
für den Unbetheiligten keinesweges eines erheitern- 
den Reizes Öngländer und 
Amerikaner erheben im Beringsmeer ihre Ansprüche, 


entbehrt.  Russen, 
sie nehmen sich gegenseitig ihre Schiffe weg, ihre 
Regierungen lassen es‘dabei nicht an freundschaft- 
ihre ‚Juristen 
sitzen im Vereine mit anderen Rechtsgelehrten in 


lichen Versicherungen fehlen und 
Paris, um gründlich zu untersuchen, wer Recht, 
wer Unrecht hat. Das Schönste aber an der Sache 
ist, dass alle Betheiligten von vornherein erklärt 


haben. sie würden sich einem ihren Interessen un- 


sünstigen Schiedsspruche nicht unterwerfen. Unter 
solchen Umständen brauchen sich auch die Sach- 
verständigen in Paris nicht zu übereilen. Was 


aber mögen die Seehunde dazn sagen? 





Grosse Havarie, 
Berge- und Hilfslohn.*) 


Von Dr. Inhiilsen, London. 


Die general average oder grosse Havarie, welche 
ihrem rechtlichen Ursprunge nach auf das alte 
rhodische Seerecht zurückgeführt zu werden pflegt, 

*) Wir machen den Leser hesonders aufmerksam darauf, 


dass -liesern Aufsatz Inhülsen’s speziell englische Gesetze und 


D. Red. 


(rewihnheiten zu Grande welert sind. 
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beruht auf der Betrachtung. dass in Momenten, wo 
Sturm oder eingedrungenes Wasser dem Schiffe den 
Untergang drohen, wo das Schiff auf einem Felsen 
oder einer Untiefe festgehalten wird, oder der 
Feind oder Piraten es zu überholen drohen, Mittel, 
welche dem Schiffe Bewegung und Passage erleich- 
tern. den Schiffsinteressenten keinen Nachtheil, viel- 
mehr ınöglicher Weise Vortheil bringen können. 
Daher darf in solchen Fällen zu allen Rettungs- 
mitteln gegriffen und insbesondere die Ladung über 
Bord geworfen werden. Wird das Schiff dadurch 
gerettet, alle Interessenten zum Ersätz 
des Verlustes beizutragen, da es unbillig ist, dass 
in solchen Fällen die Geschädigten den Verlust 
allein tragen. Im Mittelalter hat man versucht, 
das Ueberbordwerfen von der Beobachtung einiger 
Formalitäten abhängig zu machen; man sah aber 
bald ein, dass man damit auf dem Lande etwas 
dekretirt hatte, was auf See doch nicht beachtet 
wurde und auch gar nicht beachtet werden konnte, 
wo das Ueberbordwerfen wirklich berechtigt war. 
In fast allen Fällen, wo die Formalitäten ausnahms- 
weise beachtet wurden, lag starker Verdacht eines 
Betruges vor. 


so haben 


Nicht jeder Schaden, den ein besonderer Theil 
des Schiffes oder der Ladung erleidet, ist general 
average. Der Schaden muss zur Abwendung einer 
gemeinsamen Gefahr erlitten sein, Schiff und Ladung 
müssen mithin in Gefahr geschwebt haben und diese 
Gefahr muss eine drohende gewesen sein. War 
das Schiff nur an der Fortsetzung der Reise behin- 
dert und schwebte in keiner Gefahr, so kann von 
general average keine Rede sein, obwol die Fort- 
setzung der Reise im allgemeinen Interesse sämmt- 
licher Schifisinteressenten liegt. Ersatz kann ferner 
nur für Das gefordert werdern, was im wahren Sinne 
des Wortes geopfert worden ist, nieht aber für 
das, was wegen seines Zustandes verloren zehen 
musste, Daher füllt die gewöhnliche" Abnutzung 
nicht Der zum Ersatz 
berechtigende Schaden braucht nicht nothwendiger 


unter general «average, 


Weise Verlust oder Beschädigung zu sein. er kann 
auch darm zu finden sein, dass Kosten aufzuwenden 
Diese müssen 


waren. zur 


Rettung von Schiff und Ladung gemacht sein: es 


Aufwendungen aber 
genügt nicht, dass sie erforderlich waren. um die 
Reise zu vollenden. In neuerer Zeit hat man sich 
darüber gestritten, in wie weit die durch Aulauten 
eines Nothhafens verursachten Ausgaben zur grossen 
Havarie zu rechnen sind. Nicht dahin zu rechnen 
sind jedenfalls die gedachten Ausgaben, wenn das 
Schiff zur Reparatur eines alten Fehlers einläuft. 
Geht das Schiff in den Nothhafen, um einer gemein- 
samen Gefahr zu fallen die durch 
verursachten Ausgaben (Lootsen- 


Schlepperlohn u. s. w.) unter die grosse Havarie. 


entrinnen. so 


das Einlaufen 


Darunter fallen ferner die Unkosten des Löschens 





im Nothhaten, wenn die Sicherheit des 
Löschen nothwendig macht. Fraglich 
auch die Kosten der Wiedereinladung 
nach Fertigstellung der Reparatur zur Havarie 
gehören, falls der Schiffer Gelegenheit hatte, die 
Ladung vor Beendigung der Reparatur auf einem 
anderen Schiffe weiter zu transportiren, und in 
diesem Falle die Unkosten der Fracht zur Last 
gefallen wären. Die Unkosten des Wiederauslaufens 
aus dem Nothhafen dürften dann zur’ grossen 
Havarie zu rechnen sein, wenn Einlaufen und Aus- 
laufen als eine zusammenhängende Operation anzu- 
sehen sind. Ob die für den Aufenthalt zu zahlende 
Heuer unter general arerage gebracht werden kann, 
ist fraglich. Nicht darunter fällt der im Kample 
mit dem Feinde dem Schiffe zugefügte Schaden, 
die verbrauchte Munition, die Kosten der ärztlichen 
Behandlung verwundeter Seeleute. Ueber Bord 
geworfene Deckladung wird nur ersetzt, wenn ein 
feststehender Schifffahrtsgebrauch das Führen von 
Deckladung gestattet oder die übrigen Ladungs- 
eigenthümer es erlaubt haben. Der Anspruch auf 
Ersatz wird noch nicht dadurch beseitigt, dass das 
Schiff seeuntüchtig war; es muss hinzukommen, 
dass diese Seeuntiichtigkeit die Ursache des Ver- 
lustes war, Denn verschuldeten Schaden 
kann niemand als general average geltend machen. 


der Ladung 
Schiffes das 
ist aber, ob 


selbst 


Ersatzptlichtig sind alle an Schiff, Fracht oder 
Ladung Interessirten d. h. es haben beizutragen 
diejenigen über Bord geworfenen aber schliesslich 
geretteten Gegenstände, welche zu der Zeit. wo die 
den Schaden verursachende Rettungshandlung vor- 
genommen wurde, thatsächlich in Gefahr schwebten, 
vorausgesetzt, dass diese Rettungshandlung zur Folge 
hatte, 
wurde. 


dass das Unternehmen als Ganzes gerettet 
Strandet z. B, ein Schiff und der Schiffer 
wirft nach Landung der an Bord befindlichen Edel- 
metalle, einen Theil der übrigen Ladung über 
Bord, so dass er die Reise fortsetzen und vollenden 
kann, so sind die Edelmetalle nicht verpflichtet, 
zu dem Schaden beizutragen, der durch das Ueber- 
burdwerfen ist. Beitragspflichtig ist 
immer nur der Theil der Ladung, welcher Fracht 
zablt; nicht dagegen z. B. die Vorräthe, die Klei- 
dungsstücke der Passagiere u. s. w. Der Rheder 
trägt bei mit dem Nettowertli von Schiff und Fracht 
am Ende der Reise, nach Abzug der Reiseunkosten, 
und nicht mit der im Voraus gezahlten Fracht, 
für welche indessen der Befracher beizusteuern hat. 
Deckladung kontribuirt dann, wenn das 
Konnossement die Klausel „auf Gefahr des Befrach- 
ters“ enthält. Die Heuer kontribuirt nur im Falle 
des Loskaufs des Seluffes. Der Ladungsempfänger, 
welcher zur Zeit, wo die Rettungshandlung vorge- 
nommen wurde, nicht Eigenthüner der Güter war, 
hat nur dann beizutragen, falls er sich ausdrücklich 
oder stillschweigend dazu verpflichtet z. B, ‚die 


entstanden 


sellst 


TV 


Gäter auf ein Konnossement bin abnimmt, welches 
„ihm diese Verpflichtung auferlegt. 

Die Havarievertheilung (adjustment) findet statt, 
sobald die Reise vollendet oder das Unternehmen 
sich als vereitelt herausstellt. Es wird eine Auf- 
stellung über die beitragspltlichtigen Gegenstände 
gemacht, wozu natürlich auch die geopferten Sachen 
gehören; eine zweite Aufstellung giebt 
ersetzenden Schaden an. Zu Grunde gelegt wird 
der Werth oder Marktpreis am Orte der Havarie- 
vertheilung, und zwar beim Schiffe, bevor irgend- 
welche Reparaturen gemacht sind. War das Schiff 
vor Antritt der Reise reparirt worden, so wird '/s 
der Kosten in Abzug gebracht. Kein Abzug findet 
jedoch statt. falls die neuen Ausriistungsgegenstiinde 
nicht dem Verderb oder der Abnutzung ausgesetzt 
sind, oder vollständig neue Materialien geopfert 
wurden. Für neue Ankerketten wird nur '% in 
Abzug gebracht. Bei der Feststellung des Weithes 
der geopferten Gegenstände fragt es sich, ob sie 
un Falle, dass sie nicht geopfert wären, unbe- 
schädigt am Orte der Havarievertheilung ange- 
kommen wären, oder nicht. Ersterenfalls sind sie 
init dem Werthe zur Zeit des Ueberbordwerfens in 
Ansatz zu bringen, letzterenfalls mit der Summe, 
im Falle eines Verkaufes am Orte der 
Havarievertheilung erzielt hätten. Die Vertheilung 
des Schadens erfolgt durch broker, und im Streit- 
falle entscheiden die Gerichte. Für die von den 
Ladungseigenthiimern zu zahlenden Beträge besteht 
ein Retentionsrecht an der Ladung; die Ladungs- 
eigenthümer haben aber ihrerseits kein entsprechen- 
des Recht am Schiffe. In der Praxis erfolgen 
die Havariezahlungen «durch die in Mitleidenschaft 
gezogenen Versicherungsgesellschaften. 


den zu 


welche ste 


Der Hülfs- oder Bergelohn führt in England 
den Namen salvage und lässt sich kurz definiren 
als eine Zahlung des Rheders oder Befrachters an 
Diejenigen, durch deren Hülfe Schiff und Ladung 
aus drohender Gefahr gerettet, oder nach einge- 
tretenem Verluste wieder gewonnen sind. Gereicht 
ilie Bergung oder Hiltsleistung Schiff, Ladung und 
Fracht zum Vortheil, so haben alle daran Interessirten 
zu der Zahlung beizusteuern, die persönliche Aus- 
rüstung der Passagiere ist jedoch nicht beitrags- 
pflichtig. Sowol für die Rettung aus Seenot, wie 
für Rettung aus den Händen der Feinde ist sulvage 
zu zahlen. 
gefordert werden, welche wirklich gerettet sind; 
selbst wenn ein Vertrag über salvage abgeschlossen 
ist, wird im Zweifel vermu‘het, 
zahlen ist, wenn bloss Leben gerettet wird, dass 
der über salvage abgeschlossene Vertrag wegen 
eintretender nicht hat erfüllt werden 
können, nimmt den Anspruch auf salvage noch 


Dieselbe konn jedoch nur für Sachen 


dass Nichts zu 


Umstände 


nicht; wegen der thatsächlich geleisteten Dienste 
kann trotz Nichterfüllung des Vertrages salvage 


Be. & cra 
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gefordert werden. Wenn es auch der gewöhnliche 
Fall ist, dass salvaye wegen Rettung aus drohender 
Gefahr zu zahlen ist, so ist der Anspruch doch 
auch bereits dann begründet, wenn ohne die Dienste 
eine Möglichkeit des Untergangs vorliegt. Ein 
vom Schiff engagirter Lootse, Schlepper, sowie die 
Schiffsmannschatt haben nur dann Anspruch auf 
salvage, wenn unvorhergesehene Gefahren auftreten 
und ungewöhnliche Dienste geleistet werden, die 
kein rechtlich denkender Mann von ihnen verlangen 
Bis 
1854 konnte für die blosse Rettung von Menschen- 


würde, ohne ihnen seleage zu versprechen. 


leben keine salvage beansprucht werden. 

Während früher der Berger die aus Seenoth ge- 
retteten Giiter bis zur Zahlung der salvage ein- 
behalten konnte, smd dieselben jetzt, bei Schiff- 
brüchen im Königreich, dem 
Handelsamt bestellten Einnehner auszuliefern, der 


Vereinigten vom 
sie einbehalten kann, bis die salvage gezahlt oder 
sichergestellt ist. Unterlässt er dies, so geht der 
Anspruch auf salvage verloren. Können sich die 
Parteien über die Höhe der salvage nicht eimigen, 
so wird der Betrag von der Admirelty-Abtheiling 
des Hohen Gerichtshofes festgesetzt. Ueber eimen 
salvage-Vertrag setzt sich das Gericht nur dann 
hinweg, wenn der Vertrag offenbar unbillig ist. 
Der Betrag wird letzterenfalls unter Berücksichtigung 
der geleisteten Dienste und des Werthes der ge- 
retteten Gegenstände festgesetzt, Uebersteigt der 
letztere Werth M. 20,000 nicht, oder wird micht 
mehr als M. 6000 beansprucht, so kann seit 1868 
die gerichtliche Entscheidung emem Grafschafts- 
gericht übertragen werden, was ferner auch dann 
geschehen kaon, Parteien schriftlich 
diesen Gerichtsstand vereinbaren. Daneben besteht 
in gewissen Fällen folgendes summarische Verfahren: 
Sind die Dienste im Vereinigten Königreich ge- 


wenn die 


leistet und wird nicht mehr als M. 4000 beansprucht, 
oder beträgt der Werth der — einerlei wo — 
geretteten Gegenstände nicht mehr als M. 20,000, 
der Streit 
einen Polizeiriehter, oder an einen Grafschaftsrichter 
verwiesen werden. Wird mehr als M. 4000 
fordert, so kann der Streit nur mit Zustimmung 
der Parteien verwiesen werden, und entscheidet in 


so soll an 2 Friedensrichter, oder an 


FD 
Bf 


Ermangelung soleher Zustimmung der Hohe Gerichts- 
hof, welcher jedoch dem Obsiegenden in der Regel 
keine Kosten zuerkennt, falls derselbe nicht mehr 
als M. 4000 erstreitet, Die beiden Friedensrichter, 
an welche der Streit verwiesen wird, können einen 
Schifffahrtskundigen als Beisitzer berufen, und diesem 
allein die Entscheidung anheimgeben, mögen sie 
selbst verschiedener Meinung sein nicht. 
Uebersteigt der Werth des Streitgegenstandes M. 1000 
so kann gegen die Entscheidung Berufung beim Hohen 
Gerichtshof eingelegt werden. Die sog. Cinque Ports 


oder 


haben ein besonderes sunnuarisches Verfahren. 
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Was schliesslich salvage wegen Rettung aus 
Feindesgewalt angeht, so war es früher Rechtens, 
dass, wenn ein Schiff vor der Verurtheilung Seitens 
des Prisengerichts wieder gekapert wurde, der 
frühere Eigenthimer es gegen Zahlung von salvage 
zurückfordern konnte, während das Schiff unbe- 
dingtes Eigenthum des Wiedernehmers wurde, falls 
das Schifferst nach der Verurtheilung wieder gekapert 
war. Jetzt kann der ursprüngliche Eigenthümer 
das Schiff in allen Fällen gegen Zahlung von '/y 
des Werths als salvage zurückverlangen; die salvage 
kann jedoch, wo die Wiedergewinnung besonders 
schwierig und gefährlich war, bis zu '/, erhöht 


werden. Dasselbe gilt für die Schiffe der mit 
England verbündeten Mächte. falls diese Schiffe 


vom Feinde gekapert und durch britische Schiffe 
wiedergewonnen werden; vorausgesetzt. dass sich 
die verbündeten Mächte 
liberal zeigen. Anderenfalls bringt England deren 
weniger liberales Verfahren ebenfalls zur Anwendung. 


gegen England ebenso 





Nochmals über den Nutzen der 
Seeämter. 


Entgegnuny auf die Antwort in No, 15. und 16 der Hansa, 


Hat im ersten Theile der obengenannten Antwort der 
Herr Verfasser auf meine Ausführungen in No. II und 12 
dieser Zeitschrift in etwas gereiztem Tone geantwortet und 
zu viel persönliche Momente hineingezogen. als dass aus einer 
weiteren Diskussion noch auf besonderen Nutzen oder auch 
nur auf Interesse für die Allgemeinheit zu reelmen wäre, «o 
ist dagegen der zweite Theil um so sachlicher gehalten und 
wieht manche beachtenswerthe Rathschläge. In Anbetracht 


des ersteren Punktes würde ich von einer ferneren Ervirte- 
rung der Angelegenheit ganz abgesehen haben, wenn ich 
Fernerstehenden - 


nicht befürchten mürste, dadurch bei 


die der Sache Niherstehenden werden ohnehin wissen, woran 
sie sind — den Schein zu erregen. als sei ich dureh dig ge- 
nannte Antwort eines Besseren belehrt worden, welchen Ein- 
druck ich im 


wünsche. 


Interesse der Sache «durchaus zu vermeiden 


Setze ich auch voraus, dass der Verfasser niciit 
gerade die Absicht gehalt hat, den von Manchem gern ge- 
übten Kunstgriff anzuwenden, den (Gegner und «damit indh- 
rekt dessen Ausführungen in den Augen des Pablikums mög- 
lichst herunter zu setzen, um dadurch selbst an Boden zu 
gewinnen und den angetretenen Gegenbeweis von einem mit 


Unrecht 
führen zu können, 80 


höher erschemenden Standpunkt deste leichter 
lehne ich es doch ab, auf diese Per- 
sonlichkeiten einzugehen und werde mir nur in der Sache 
einige kurze Bemerkungen gestatten. 

Was den einen der bheregten Punkte, das Lothen auf 
See anbetrifit, so sind wir in der Hauptsache, dass es ein 
unentbebrliches Hülfsmittel der Seefahrt ist und von einzel- 
nen Kapitänen cher zu wenig ole zu viel gebraucht wird 
vollkommen einig; nur darin gehen unsere Ansichten ausein- 
ander, dass Herr Lüning das Unterlassen des Lothens in manchen 
Fallen, wo es von Nutzen sein könnte, auf die Unhekannt- 
schaft der Seeleute mit dem Loth. wenn nicht gar auf Trüg- 
heit glaubt’ zurückführen zu müssen, während ich nach wie 
vor — trotz der Gegengründe der No. 15, was ich wegen 
der mir zur Last gelegten „Hüchtigen Durchsicht” noch be- 
sonders hervorlebe — der Ansicht bin, dass häufiger die 


von mir in No, II dieser Zeitschrift aufgeführten Ursachen 





zu Grunde liegen. wohei noch gelegentlich sin unberechturtes 
zu grosses Sicherheitswefühl mitwirken mar. 
. 
Legt Herr Liining den von ihm in seinem ersten Ar- 
tikel — No, 4 Schitisführer 


und Steuerleute* geiusserten Verdacht jetzt so aus. als ob 


der „Hansa“ — vreren ‚viele 
dieser sich nur anf einzelne Capitiine beziehen sollte, so hat 
er sich dadarch schon meiner Anschauung wm ein Beden- 
tendes genähert. Dass einzelne Fälle der Versiumniss des 
Lothens aus Nachlässigkeit vorkommen, wel ich zu: würden 
aller meusch- 


nur der Ueberzengung musa ich 


loch sonst die Seeleute eine Ausnshme von 
lichen Regel darstellen; 
nochmals Ausdruck geben, dass die von Herrn Lining ver- 
muthete Unkenntniss oder Trärheit der betreffenden Seeleute 
doch nur in den allersoltensten Fällen zu 


gar nicht, oder 


Grunde liegt. 

Hahe ich weiterhin vielleicht etwas anflallend hervorge- 
hoben, dass die Rücksient des Verkehrs 
gegenüber dem Streben nach schnellen Verbindungen von 


auf die Sicherheit 


Welttheil zu Welttheil manchmal zurücktreten muss, so wird 
doch kein Kenner der thatsichlich vorhandenen Verhälti.isse, 
der diese unbefangenen Blickes beurtheilt und ihre allmäh- 
liehe Entwickelung mit berücksiehtiset, in der diesheziiglichen 
Acusserung meinerseits eine Beleidigung der Dampfer-Kapi- 
tine erblicken, Es 
gründet, dass nur Derjenige sich in der Stellung als Kapitän 
der die durch die nenveitliche Tech- 
die Hand gegelenen Mittel im voller. Maasse 
ausnutzt and infolge dessen die Reisen über den Ocean im 
Darcksehnitt eben =» schnell seine Kameraden, 
von Schiff, Mannschaft und 
Passayieren dhe grüsstimögliche Rücksicht zu 


liegt elen in diesen Verhältnissen be- 
zu behaupten vermag, 


nik ibm an 


macht wie 
Dass hierbei auf die Sicherheit 
nelimen ist, 
erwähnten Artikel 
übrigens unsern, wie 
tert zugerehen wird, in der ganzen Welt sich des besten 
Soll da- 
bestes Theil der 
Reise nur da besehleunigen, 


darin stimme ich vollkommen iit dem 


überein. traue diese Rücksichtnahme 
Rufes erfrenenden Kapitänen auch unbeditigt zu. 
gegen der Schiffsführer die Vorsicht als 
Weisheit 


wo keine Gefahe für das Schiff vorliegt, sie dagegen unter- 


ansehen und seine 


breober ler gar nicht antreten, sobald ihm eine solche Ge- 
seine Reisen un- 
den undenkbaren 
Fall vorausgesetzt, dass die Rinerlerei einen solchen übervor- 


fahr vorhanden zu sein scheint, so werden 
sehührlich lang werden, und er wird — 
sichtiger Kapitän in Dienst behält — trotz der vielleicht 
grisseren von Ihm zu bietenden Sicherheit keine Passagiere 
bekommen, da hauptsächlich die am schnellsten über See 
kommenden Dampfer von diesen bevorzugt werden. 

Se weit sind wir jedoch nicht erst im 19. Jahrhundert 
yekommen, wenn huch gerade durch die in der Neuzeit er- 
folgte mesige Entwicklun der Verkehrsmittel dieses Streben 
nach sehmellen Reisen mehr in den Vordergrund gedrängt 
ist, sondern mehr oder weniger ist das von Alters her bei 


jeder mit Erfolg Seefahrt betreibenden Nation so gewesen, 


wie schon der uralte Spruch des Hauses Seetahrt in Bremen : 
„Nariyare necesse est, vivere non est necesse zu erkennen 
miebt. Stellt dieser doch sogar die Nothwendigkeit der Er- 
haltung des Lebens der einzelnen Seeleute im Vergleich zu der 
Nothwendigkeit des Seefabrens überhaupt ganz und gar in Ab- 
rede! Erwidert man mir, dass dieser Spruch nur bei einer be- 
stimmten Gelegenheit angewandt ist und deshalb keine Allge- 
meim-Gültigkeit beanspruchen kann, so verweise ich darauf, das 
auch unsere seekundigen Vorfahren durch die Aufnahme die- 
ses Spruches an die Pforte eines den Schifffahrts-Interessen 
der darin 
ansgesprochenen Idee zu erkennen gegeben haben. Grade 
insofern, als dem Kapitän zuerst die Verpflichtung obliegt, 
damit verknü 

sind oder nieht, und dass er dabei allerdings auch die Rück- 
sicht auf Sicherheit von Schiff und Mannschaft nicht ausser 


gewidmeten Hauses thre [Tebereinstimmung mit 


seine Reise zu machen, ob nun Gefahren 





u. 





Acht lessen darf, hielt und halte sch mich für berechtigt zu 
dem mir als Beleidigung vorgeworfenen Ausspruch. 

Hätten, 
führt wird, 
salche Zustände — deren Vorhandensein 
stritien wird — einzuschreiten, und würden sie wirklich die 
Kapitüne dezu bringen. die Sicherheit von Schiff und Mann- 


wie in der erwälnten Antwort weiter ausge- 


gegen 
ührigens he- 


Seeamt und Staatsanwalt alle Ursache, 


dort 


schaft als allein maassgebendes Gesetz anzuerkennen, und die- 
sem alles Andere unterzuordnen, so wäre es ja vielleicht mög- 
lich, dass hierdurch die Zahl der Schiffeunfälle im deutschen 
Rhedereibetrieb noch um ein Greringes vermindert würde, 
und insofern könnte man ein solches Vorgehen nur mit leb- 
hafter Anerkennung begrüssen; indes — und das gerade 
möchte ich hier ganz besonders betonen: die meiner Ansicht 
nach unausbleihliche Folge eines solehen Vorgehens würde 
darin bestehen. dass die deutsche Handelsflagge, die bis 
jetzt von unsern grossen Dampfer-Rhedereien in ruhmvollem 
Wettbewerb mit den grossen Gesellschaften des Auslandes 
geführt wird, ihr wohlerworbenes Ansehen nach und nach 
einbüssen und allmähheh von den blauen Wassern verschwin- 
den würde, 

Diese Befürchtung ist es hauptsächlich, die mich, veran- 
lusst hat. nochmals das Wort zu erwreifen und meinen Stand- 
punkt wiederholt klar zu legen, womit die Sache für mich 
erledigt ist. 

Habe ich hiermit 
Artikels enthaltenen Auslassungen 
weichenden Ansicht Ausdruck gegeben, so hahe ich dagegen 


den im ersten Theile des erwähnten 
gegenüber meiner ab- 
keine Veranlassung, gegen die im zweiten Theile ausgetiihr- 
ten Ansichten Bedenken zu der Vor- 
schlug, die Beisitzer der Seeämter so viel wie möglich aus 
den Reihen der noch zer See fahrenden Kapitine zu ent- 
nehmen, scheint mir se recht geeignet, die Wirksamkeit des 
Seeamts ale eines Instituts zur Hebung und Förderung der 
vaterländischen Schifffahrt in jeder Weise zu erhöhen. Lässt 
das Seeuntall-Gesetz in einer Weise handhaben, 


kussern. Besonders 


sich dann 
dass es den Seeleuten wellst als eine Einrichtung erscheint, 
dazu geschaffen, ihnen bei vorgekommenen Seeunfillen ihre 
Rechtiertigung vor der Oeffenthchkeit zu erleichtern. so wird 
es sicherlich nicht bemmend, sondern fördernd und aneifernd 
auf unsere Seefahrt emwirken und somit dieser 
Richtung kin dem Seemannsstande von daverndem Nutzen sein. 
Papenburg, April 1898. G. Bolwin. 


auch nach 





Vermischtes. 


Ueber Fernando Noronha 
kürzlieh Herr Dr. H. von Jhering in Rio 
Grande do Sul einen Aufsate im Globus” (No. 15). Da 
die Insel der brasilianischen Regierung zur Deportation von 
Schiffe 
dort sich heweren, om den Striif- 


veröffentlichte 


Verbrechern dient, s@ dürfen dort nieht anlegen, 


auch dürfen Boote 
lingen Fluchtversuche unmöglich zu machen, So 
dass sowol die „Novara“, als auch die Challenger“-Expedtion 


nicht 
kam es, 


die geplante Untersuchung de: Insel nicht ausführen durften. 
Vom 14. Aug. bis 24, Sept, 1887 hat H. N. Ridley im 
Auftrage der Londoner „Royal Society“ suf der Insel ver- 
weilt und geologische, botanische und zoologische Sammlungen 
gemacht. : 

Die Hauptinsel der Gruppe ist 5 englische Meilen lang 
und an der hreitesten Stelle 2 englische Meilen breit. Die 
nordöstlich davon gelegene ha Kata ist etwa | englische 
Meile lang. Zwischen ilmen liegen, durch schmale Meeres- 
arme getrennt, vier kleine Inseln. 

Auf der Hauptinsel leben Ratten (die alte europäische 
Ratte, Mus rattus) in ungeheurer Menge; auf den übrigen 
Inseln (auch auf Ilha Rata} fehlen sie. Da Raubthiere und 
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Raulwögel fehlen und auch die eingeführten Hunde und 
Katzen „sich nach kurzer Zeit an die rings umher raschelnden 
Ratten wewönner, "so dass sie dieselhen keines Blickos mehr 
würdigen“, so hilft man sich, indem man einmal im Monat, 
in der trockenen Zeit sogar alle Wochen, die Striflinge 
einen Rattentag abhalten lässt. wohei bis zu 20,000 an einem 
Tage getivitet werden. Als um etwa 1630 die Hollander 
het ihrer Besetzung des nördlichen Brasiliens auch Fernando 
Noronha besiedelt hatten, mussten sie die Insel bald wieder 
verlassen der Ratten wegen, welche alle Feldfrüchte vertilgten. 

Das Klima der Insel ist ein ziemlich trockenes, es wird 
sogar berichtet, dass es einmal zwei ‚Jahre lang zu keinen 
Regen gekommen sei; offenbar sind dabei die schwachen 
Passatschauer, welche in dem umgebenden Meere so häufig 
sind, nicht gerechnet, Im Winter, namentlich also wohl im 
‚Junt und Juli, regnet es öfter, die Sommermonate von Sep- 
Die meisten Pfützen 
und Bäche trocknen dann aus, und gutes Wasser wird selten. 


tember an sind (lie trockene Jahreszeit. 


Die krantartigen Gewichse der ceatrelen Partien der Insel 
verwelken, man legt dann Feuer an, welches den Boden 
säubert, Im Frühling, im September, begiunt die Brütezeit 
der Vögel: nur die Seerögel brüten etwas früher, Als 
Ridley im August ankam, hatte die Regenzeit ihr Ende 
gefunden, and die Kräuter standen in Blithe. Im September 
begannen diese schon zu welken, worauf die Blüthezeit der 
Strüucher und Bäume begann. 

Palmen Flora nicht. 
Eirige sind angeptianzt, so auch einige Kokospalmen. Gross 
ist die Zahl der absichtlich oder zufällig eingeschleppten 
Pilanzen: auf den kleinen Inseln, die nie bewohnt waren, 
feblen diese 
schiedenen Regionen je nach der Bodenheschaffenheit ab- 
weichende Vegetationsformen. Im Osten finden sich Sand- 
hürel, im Centrum fruchtbarer, rother, aue der Verwitterang 


giebt es in der einheimischen 


Gewüchse. Die Hauptinsel hat in ihren ver- 


des Basalts entstandener Lehmboden, das Westende triigt 
dichten Wald, Es finden 
Stämme, theils weil immerfort Holz zur Feaerang geholt 
wird, theils weil absichtlich alle stärkeren Stimme, die etwa 


sich aber nur wenig stärkere 


den Striflingen zur Herstellung von Flossen dienen könnten, 
umgehauen werden. Bei dieser verschiedenen Vertheilung 
der Gewächse kann man sich wicht wundern, dass die offen- 
har relativ spät von der Hauptinsel abgetrennte [ha Rata 
eigenthtimliche, auf der Hauptinsel fehlende 


Würde jetzt die Hauptinsel in mehrere 


einige ihr 
Pflanzenarten besitz. 
Stücke getrennt, so würde jedes von diesen eine Anzahl ihm 
eigener Arten aufzuweisen haben, 


Hebung der Ostseeküste. 

Ueber eine Helung der Seekiiste schreibt man dem 
„Rigaer Tageblatt® aus dem ruwischen Ostseehafen Lilau: 
„Die Küste hat hier bei der Stadt in den letzten 50 ‚Jahren 
um mehr als 50 Faden (Klafter) zugenommen, und die Lage 
des jetzigen eisernen Leuchtthurms bezeichnet ungefähr die 
damalige Strandgrenze. Ist hier auch rasch bei der 
Hand, die kolossale Zunahme, 


des Hafens, durch zu nahes Entleeren der Baggerprahme 


man 
namentlich auf der Nordseite 


während des Hafenlaues zu erklären, und andere wieder als 
Urheber den längst der Küste laufenden, mit Sand vesittigten 
Strom (aus dem Libauer See in die Ostsee) ansehen, so gielt 
die Sache zu ernstem Nachforschen Anlass, da eine Zunahme 
Zeiten 
Dass wir es mit unterirdischen Krüften zu thun haben, liegt 
Küste, im 


des Strandes schon aus früheren nachweisbar ist, 


nahe, zumal sich auch an der preussischen 


Kurischen Haff, derartige Erscheinungen zeigten, namentlich 


plötzliene Strudel mit ihren gefährlichen Wirkungen, als 
deren Enstehangeursacke wohl nur solche Kräfte anzusehen 
sind, 


dänischen und finnischen Küste bewiesen, dass wir es in der 


Haben ferner die Beohachtungen an der schwedischen, 
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Ostsee mit Hebungen und Senkungen zu thun haben, so ist 
es umsomehr zu bedauern. dass an unseren Küsten der Sache 
fast gar keine Aufmerksamkeit geschenkt wird. Erinnern 
wir uns daran, dass z. B, hier in den Jahren 1845 und 1858, 
bei vollkommen ruhiger See, plötzlich das Wasser um mehrere 
Fuss stieg und am Strande und im Hafen arge Verwirrung 
anrichtete, dass man ferner bei den Hafenarbeiten auf der 
Nordseite anf verschieilene Schiffwracke mit ihren Ladungen 


gestossen ist, als sicheren Beweis für die stattgefundene 
Terrainveränderung; zieht man dabei in Rechnung, dass 


nach der Sage sämmtliche (Gewässer um Libau in alten Zeiten 
bedeutend tiefer gewesen sind, auch der Libaw'sche See, der 
es ermöglicht haben soll, dass durch den Perkuhn’schen Bach 
Schiffe bis zum Ordensschlose Grohin gelangt sind, so liegt 
einer Hebung 
Recht auffallende 
Uterverinderungen ete. sind auch nördlich von Liban bis 


die Annahme durchaus nahe, (lass wir mit 


durch unterirdische Kräfte zu than haben, 


Sackenhausen wahrzunehmen“ ') 


Bureau Veritas. 

In ihrem Maihefte geht diese Gesellschaft eine Zusammen - 
stellung der im März d. I. bei ihr gemeldeten Sehiffsverluste, 
we'che nach der Flagge und der Art der Unfälle geardnet, 
Tolrende Zahlen aufweist: 

4 Deutsche, 20 Ameri- 
13 Franzosen, 2 Italiener, 
Schwerle; 


Verlorene Segelschiffe: 
kaner, 24 Dine, 
6 Norweger, 2 Niederländer, 1 
zusammen 74 Schiffe. 
Verlorene Dempfschiffe: 


Engländer, 1 
Russe und | 


4 Deutsche, 10 Eng- 
lünder, 1 Brasilianer, 1 Franzose, | Norweger, 2 Portugiesen 
und 1 Russe; zusammen 20 Schiffe. 

Die Ursachen der Verluste waren bei den Sezelschiffen : 
in 39 Fällen Strandung. in 7 Fällen Collision, in 3 Fällen 
Fener, 3 Schiffe sanken, 7 wurden verlassen. 
and 8 Schiffe sind verschollen. 

Die Ursachen der Verluste waren bei den Dampfern : 
in 13 Fällen Strandung, in 5 Fällen Collision, im 1 Falle 
Fener und I Dampfer ist versehnllen. 


7 condemnirt 


Hydrographische Nachrichten. 


Während der Tage vom 20. bis 22, April haben die 
folgenden Schiffe die grossen Banken bei Neufandland yassirt 
sein. Die Positionen sind die 


ohne auf Eis gestossen zu 


dem 4%. Längengrade zunächst helegenen. 


Datum Breite Länge Schiff Bemerkungen. 
April 20. 42°12’ 508 Etruria, Engl., Walker, meist. kl, 

£0, 48°24 4611 Nomadic, Engl, Clarke, Regen. 

„ 21. 2215’ 31%! do. r * schön, 


„21. 42°%40° 49°10! State of California, Engl., Braes, höig 

. 21. 4391 46° Chester, Amer., Lewis, böig. 

. 2 42950 4994 Fulda, Deut., Thatenhorst, schün, 

Nur wenig nönllicher hingegen, auf 44° Br. und 4123" 

Le. passirte der deutsche Dampfer Italia, Capitiin Renter, 
am 17. April einen Eisberg von 1000 Fuss Länge und 70 
Fuss Höhe, während der englische Dampfer Montana, Capt 
Forsyth berichtet, dass in der Gegend zwischen 44%, Br, 
und 47° 20 Le. und 42° 45° Br. und 51° 5 Le. die 
Wassertemperatur oft anf 30% Fahr, gefallen ist, woven er 
auf die Nähe von Eis schliessen zu müssen glaubte, 





Vereinsnachrichten. 


Verein Hamburger See-Steverleute. 
Sitzung vom 2, Mai 1893. Nachdem in der, unter 
Vorsitz des Herrn Rauschenplat stattgehabten Versammlung, 
der letzten Sitzung 


das Protocoll verlesen und genehmigt 


') Dentsch. Rondseh, £ Geographie, 1893, S. 235. 


neue Mitglieder die Herren 
Dahms und Norden in den Verein aufgenommen. 

In der, durch die Abreise des Herrn Lindner bedingter, 
Neuwahl eines zweiten Beisitzenden wurde einstimmig Herr 
Schloenbach gewählt, und wurde die Wahl dankend von 
ihm angenommen, 

Nach Verlesung mehrerer eingelaufenen Schriftstücke, 
ging der Vorsitzende nochmals kurz auf die Be zriindung 
der Nothwendigkeit ein, einen Detegirten nach Bremerhaven 


war, wurden als 


Schubert, 


zu senden und wird Herr Stührenberg in der Eigeuschaft 
als solcher der nächsten Sitzung des Vereins der Seestener- 


heute a, d. Weser beiwolhnen. 


Es wurden alsdann interne Angelegenheiten des Vereins 
besprochen und verhandelt, bis allremein der Wunsch laut 
wurde, an die einzelnen Rhedereien Schreiben zu senden, in 
denen sie ersucht werden, sich gütigst des Hener-Contors, 
das seit Anfang d. J. eingerichtet, zu erinnern und durch 
recht - häufige Inanspruchnahme des Instituts, dasselbe zu 
einem vollkommenen und zu ihrer eigenen Zufriedenheit 
arbeitenden zu machen, . 

Ganz besonders wird Herr Laeisz als Vorsitzender des 
Vereins Hamburger Rheder gebeten werden, sieh der An- 
relegenheit noch einmal giitigst annehmen zu wollen. 

Zum Schluss entspann sich eine sehr lebhafte Discussion 
über einen Artikel von Capt. Jerrmann, der von dem Vor- 
sitzenden vorgelesen war, und einige Details über die Stellang 
des Capitäns und des Steuermanus aut Kanflahrteischiffen 


behandelte. Schluss der Sitzung 10%, Uhr, 





Frachtenberichte. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co) 
New-York, den 28. April 1893. Die im Augen- 
blicke etwas ungünstig beurtheilten Aussichten für die Ernte 
aller Länder hat uns eine weitere gute Nachfrage nach un- 
seren Brodfrüchten eingetragen, allein aus den perfect ze- 
wordenen Transaetionen lässt sieh deutlich ersehen, dass die 
Kiiufer im Ganzen doch mit grosser Vorsicht zu Werke 
gehen, und die empfangenen Aufträge lauten fast alle nur 
auf Theilladungen. Während demgemäss diese letzteren aber- 
mals eine kleine Steigerang der Frachten 
ist zu «den Limiten für Volladungen nicht anzukommen. 
Wir haben hier immer nach einen guten Vorrath für Dampfer- 
Tonnage, aber die Rheder bieten ihre Schiffe nicht mehr 
so eifrig an wie sie es bisher gethan haben, und die Frach- 
ten bleiben fast zu den letzten Notirangren. 
Unser Segelschiffsinarkt verharrt iin Ganzen olıne wesent- 
liche Veriinderuny. 


aufweisen, 80 


Die einzige nennenswerthe Besserung 
ist eine lebhaftere Frage nach Schitfen, die Pech, Harz und 
Terpentin von den südlichen Häfen nach Europa bringen 
sollen, für welche etwas bessere Raten erzielt worden sind, 
und etwas mehr Bedarf an Holzschiffen nach dem La Plata 
sowol von südlichen als von östlichen Häfen, welcher jedoch 
bis jetzt noch keine Aufbesserung der Raten herbeizuführen 
vermochte. 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer Wad geirgt.  10/a15/ 
London, Dampfer 3d 5 10/0 
Glasgow, Dampfer Vad „ 10/a12/6 
Bristol a, a 15/ 
Hull Bd „ 10/ 
Leith Dai] m 17/6 
Newcastle 3d 10/ 
Hamburg, 54 ply. pefrgt. 75 pfg. 
Rotterdam, Hil ge. Pr “ 18 cents, 
Amsterdam, 6/50, Noml, 18 nents, 
Copenhagen, 2i4Ye 20/ 
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Bordeaux, . 26 30435 cents. 
Antwerpen. BY ad. 10/ 
Bremen, 50 pfg. Nom. 85 ply. 
Marseille. a 20/ 

Baumwolle, Mehl i. Säcken 

gepresst, u.Oelkuchen. Maass;rut 

Liverpool, Dampfer  3-32d 7} 10/ 
London, Dampfer ..... as Hartl 10/ 
Glasgow, Dampfer rennen 5 15/ 
Bristol EHEN 8) 5, 
Hub eee eee Tit 15! 
Leith een 10, 20/ 
Newcastle ER 100 30 
Hamburg. 1-Re. 15/ cents. 50 mk. 
Rotterdam, en ere 9 cents, 12/9 c. 
Amsterdam, 20a2* cents. { cents. 12 "ac. 
Copenhagen, = ws eee . Lib 24/ 
Bordeaux, BITTER 25 cents. $s. 
Antwerpen. 5-6403-32d. 7,6 15/ 
Bremen, 1839-641 ..2.++.- AQ mk. 
Marseille. ee ees 15/ 20)/a22/6, 


Raten für Charters je nach Grüsse und Hälen: 


Cork f. O. Ver. Kön. Continent. Shanghai 
N. ¥. Balt. Direct. 
Getreide per 
Dampfer noml. 2/6 2/6 2:5 SU caso 
Raff. Petrol. 
per Seg. ceweee vee) WMaR ale 2002 1c. 
Hongkong, Java Calcuttae Japan. 
Getreide per Dampfer „ur. cs. 605 onen een 
Raff. Petrol.per Sezl.  18e, 17ae, 14! ac 19e, 





Sprechsaal. 
(Die Redaction ist für die im „Sprechsaal“ aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich.) 


Bezüglich der Abhandlung über die rationellste Aus- 
nutzung der Mondilistanzen von Herrn Dr, Bolte, Navigations- 
lehrer zu Hamburg, möchte ich mir zu bemerken erlauben, 
dass verschiedene meiner Collegen und teh den Gebrauch 
der Thomson’schen Tafeln, bezw. der Steyertafeln, stets lehren 
Bei den Prü- 


nicht 


und schon seit lungen Jahren gelehrt haben. 


fungen werden dieselben von den Schülern mehr 


angewendet, seitdem ihr Gehrauch von maasspehender Seite 
dabei inhibirt worden ist. 

Ansicht nach der schlechte 
Credit in dem die Monddistanzen als Längenbestimmung, 
hezw. als Chronometer-Controlle, bei den praktischen Navi- 


stehen, 


Trotzdem rührt meiner 


gatenren mehr von der Ungenauigkeit der Monil- 
tateln in 


der Sextanten vor gründlicher Fehlerbestimmung derselben 


früheren Zeiten. von deren Mangel an Präzision 


und von der Schwierigkeit genügend] genaner Messung. wenn 
man nicht in stetiger Uchung, her. als von der Umständlich- 
keit der üblichen Berechnungsmethoden. 


Hahn, 


Navigationslehrer, 





Büchersaal. 


Lehrbuch der Navigation und ihrer mathematischen Hülfs- 
wissenschaften für die Königl. Preussischen Navigationsschulen 
von Albrecht und Vierow. 

Siebente Auflage. R. v. Decker’s Verlag, Berlin. 

Als 1886 die #. Auflage dieses Lehrbuchs herausgegeben 
herbe, aber 
10, 86. 


erschien eine ziemlich eingehende und 


Kritik 
Dieselbe begann mit dem Hemerken, dass die beiden Ver- 


wurde, 


grerechte dersellen in der Hansa vom 17, 


fasser todt seien und dass es am besten gewesen wäre, ihnen 
ihr Lehrbuch mit in’s Grab zu legen. — Und was soll man 
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jetzt von dew 7. Auflage sagen? Eigentlich nichts als „es 
wäre wirklich ein Segen gewesen, hätte man mit dem Hin- 
scheiden jener alten Navigationsveteranen auch ihr Werk ad 
acta gelegt. Dann würde für die preussischen Navigations- 
schulen schon lange ein gebriiuchliches Lehrbuch ent- 
standen sein; etwas, das durch die letzte Bearbeitung des 
Albrecht und Vierow wiederum nicht geboten wird. Der 
Navigationsschiiler ist dort nach wie vor darauf angewiesen, 
das Behaltensnüthige der Vortrüge zur Repetition in Form 
von Dictaten beim Unterricht entgegeuzunchmen. Dadurch 
reht ilım viel Zeit verloren, er wird mit keinem Lehrbuch, 
auf das er in seiner Seepraxis später zurückgreifen kann, 
vertraut und muss sein Geld für ein Buch ausgeben, das er 
fest'nie zur Hand nimmt. Jede Behauptung bedarf einer 
Begründung; die hier nöthige schliesst sich an. 

In der 7. Auflage erfolgen wiederum die ebene und die 
sphärische Trigonometrie in der deukbar umständlichsten 
Weise — cf. Hansa 1886 Seite 182 — und ohne mathema- 
tisch-logische Vermittelung beider, in 88 Druckseiten. Warum 
fehlen die nötbige Arithmetik, Planimetrie und Stereometrie 
und was soll die unvermittelte und deshalb nicht verständ- 
liche Ellipsenlebre und Ditferentialrechnang in einem Lehr- 
buch für junge Seeleute, bei denen das Verständniss für jeden 
Zweig der Nautik in einfachster Weise erweckt werden muss, 
wenn die Lehrmethode die Bezeichnung einer praktischen 
verdienen soll? Aber wird in diesem Lehrbuch überlaupt 
eine Lehrmethode verfolgt! 

Später findet man die Behandlung des Merkator-Dreiecks 
ohne die Schlussfolgerung, dass die Verwendung desselben 
in der praktischen Bestecksrechnung ein überwundener 
Standpunkt ist, 

Von Seite 132 bis 248 sind der Maymetismus und die 
magnetischen Instrumente u. s. w. in einem Unilange bee 
handelt, der den Rahmen eines Lehrbuchs der Navigation 
veit überschreitet und der andererseits als selbständige Ab- 
handlung des Gegenstandes nicht Hätte 
man zur Grundlare hierfür eines der anerkaunten Werkchens 
über .Magnetismus und Deviation der Kompasse in eisernen 
Schiffen“ genommen, so bedurfte es doch nur einer geschick- 
ten Hand, um entsprechend dem gebotenen Raum, das für 
den Unterricht und die Praxis Nothwendige von dem datiir 
Zuweitgehenden zu sichten. Vorbilder existiren zu dem Zweck, 
ce. {. z. B. Breusings Lehrbuch der Nautik. 

Von der Einwirkung der electrischen Beleuchtung auf 
die Kompasse an Bord ist nichts gesagt, nicht einmal in 
$ 71 und $ 76; nichts ist zu finden von dem (resetz, nach 
‚lem die Grüsse dieser Ablenkung erfolgt, nichts von der 
Lave, welche die Nadel dadarch gezwungen wird, eimzunch- 
men, nichts von der Wirkung der Leitung im C-Koeflicien- 
ten und der daraus zu empfeblenden Leitungsanlage, nichts 
von der Rückleitung durch den Sehiffskörper und von dem 
Gegensatz ılarin zu den Vorschriften der Llovis-Register, 
ws we. Und das nicht in einem Lebrbuch der Navigation 
für 1898, in dem der Gegenstand in 116 grossen Drucksei- 


reniigen würde. 
= 124 


ten behandelt ist! — 

Eine Kritik der Anwendbarkeit des Gruniloggs fehlt; 
desgleichen die Vorführnnge der in der Dampferpraxis so ge- 
brüuchlichen Vierstrich-Peilung. Aber im $ #1 zeigt sich, 
der in $ 86 theoretisch angebahnte Schrecken aller Abstands- 
bestimmungen, für die Praxis „zur Ermittelung des Schifis- 
artcs in Seekarten” in seiner ganzen Widersinnigkcit. 

Bei den „Seekarten“ vermisst man die Besprechung der 
stereographischen Polarkarten und die der gnomonischen 
Karten. letzteren dem Seveln im 
grössten Kreise, sowenig wie die planimetrische Koustruction 
des yrissten Kreises in der Seekarte, gegeben sind, trots 
des sonst so in’s Weite geführten Apparates — c.f. „Hansa“ 


886, Seite 183, Alsatz 2, 


welche anch nieht bei 
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Die $§ 127—172 behandeln in 158 Seiten Optik, das 
Fernrohr, Sextanten, deren Zubehör, Fehler und Verwen- 
dung, ohne die rothwendigste Vorbesprechung des Wesens 
des Lichtes und seiner einfachsten Funetionen mit Bezug 
auf Stärke, Durchstrahlungsvermögen, Farbe u. s. w, wile 
rend in $ 4 die Fallgesetze der Körper im luftleeren Raum 
ohne jeden ersichtlichen Grund, denn die Anziehungskraft 
der Erde genügt zur Einstellung des Lothes am Ort, ein- 
gehend besprochen werden. 
der Schiffssignallaternen maasgebenden Grundsätzen ist nichts 


Von den bei der Einrichtung 


gesagt; auch fehlen hei gar vielen Punkten, z. B. sogar bei 
der Spiegelparallaxe, die für die Praxis so werthvollen End- 
schlüsse, Hieron müsste sich auch eine „Besprechung der 
Schallsienale an Bord“ schliessen. 

§ 169 heginnt mit der nautischen Astronomie, 
ohne dass bei dieser Zweitheilung der gesammten Nautik, 
die terrestrische Hälfte als ein abgeschlossener Theil 
behandelt wäre. In der Ausführung der Rechnungen ist der 
astronomische Theil unverändert geblieben und was so zur 
Zeit in d. „Hansa“ 1886, Seite 183, Abe. 3 hierüber gesagt ist, 
wilt wieder, so bitter es ist. 

Bei „Zeitbestimmung durch gleiche Sonnenhohen* ist 
die nmständlichste Herleitung der Formel gewählt, und der 
einfachen. durch die Figur so gut zu veranschaulichenden, 
in Breusing n. a.., nicht gedacht. worden, 

Desgleichen ist der Ballast der Kulminationssekunden 
bei der Nebenmeridianbreite ohne Critik wieder vorgeführt, 
während ihn die Seepraxis schon lange, und oft auch die 
Schüler, über Bord gesetzt haben. Der Theoretiker soll 
sich nieht geniren aus der Praxis zu lernen, zu dem Zweck 
halte er sich mit ihr Berührung; auch der Lehrer kann 
von seinen Schülern lernen. 

Die Methode Breite und Zeit (bezw. Länge) durch 2 
Hohen zu bestimmen, folgt dann mit einer Weitschweifigkeit 
und Vieltheiligkeit in 10 Paragraphen mit 44 Seiten, als 
wenn «ie Projectionsmethoden zu dem Zweck, vornehmlich 
die Sumner’'sche, nicht schon in den Vordergrund getreten 
wiren. 

In der „Längenbestimmung durch Monddistanzen* fehlt 
hinter oder besser vor „Läingenbestimmung“ der Zusatz 
„Chronometerprüfung“, denn gerade diesem Zweck dient 
heutzutage die Methode zur Hauptsache an Bord. § 280 
Bericktigung der wahren Distanz wegen Al 
plattung der Erde“ völlig überflüssig, aber die Herleitung 


Inetet „(die 


und der Gebrauch der Steyer- oder Thomson-Tateln ist 
garnicht berücksichtigt. r 

„Compassmissweisung durch Sonnen-Amplitude und dito 
(durch Azimuth 


schriften : 


der Gestirre” heissen dann die Seitenäber- 


warum nicht, da man in der Schifffahrt, die man 
des Gellverdienens wegen betreibt, nie Missweisungsbestimmung 
macht (: es heisst richtig Compass-Fehlerweisung ;), in logischer 
Velereinstinumung mit S 44, Abs, 2 „Bestimmung der Alı- 
lenkung der Compasse an Bord durch ua. wi"? Auch die 
Steuertafeln in § 48, auf Grade und Zenntelgrade und Striche 
und ner Viertelstriche entbehren einer logischen Einheitlich- 
keit. 
muthe des Polarsterns wird, nachdem dieselbe in § 


Auf die Begründung der Tafel für die wahren Azi- 
46, Abs, 
3 angezogen ist, später nicht zurücksekommen. 

Bei Ebbe und Fluth 
Angaben als Grundlage der Anziehungsverhältnisse u. =. w. 


sind die veralteten Zahlen und 


heilehalten. trotz der schon vor 1886 erschienenen, auf 


diesem Geliete sn bedeutenden Arbeiten, von Lentz, 


Schmich u. a, 

Duch genug! Man kann nicht verkennen, dass das Buch 
als Lehrbuch durch Nichtverwendung der Differentialformeln 
bei den Fehlerquellen (der Einfluss des Fehlers in der 
Declination ist bei Zeit- und Breitenbestimmung unbegreif- 
lieher Weise nicht als verschwindend gegenüber den unver- 


meidlichen Fehlern in den andern Bestimmungsstiicken an- 
gegeben :) und durch Zufügung der Behandlung einiger 
neuerer Instrumente, sowie durch Umarbeitung einzelner 
Abhandlungen gewonnen hat, aber wieviel ist das der Fall 
und wie sehr musste es gewinnen — cf. „Hansa“ 1886 vom 
17. 10 —, um ein gebräuchliches Lehrbuch abzugeben? 

Soll das gescheben, so muss mit dem ganzen alten 
„Zeigalleswasduweisst-Prineip“ gebrochen werden, und eine 
durchdachte Lehrmethode muss die Grundlage des Lehrbuchs 
bilden; keine Bearbeitung und keine Umarbeitung aber 
können es bewirken, es ist das nur möglich, durch eine 
völlige Nenarbeit, unter sehr vorsiebtiger Benutzung des 
vorhanden Materials, 

Eine Besprechung der zu diesem Lehrbuch gehörigen, 
gänzlich veralteten Tafeln (Domke) würde zu weit führen, 
Es hat ihnen das nantische Jahrbuch durch die ihm ange- 
hiingten praktischen nautischen Tafeln so weit das möglich 
Concurrenz gemacht und der Domke würde ganz aus der 
Nautik Preussens wenn eine billige Tafel- 
Zusammenstellung entstände, welche nur die im Jahrbuch 


verschwinden, 


nicht vorhandenen nothwendigen nautischen, logerithmischen, 
trigonemetrischen u. s, w. Tafeln umfusste, 


Aide-Mémoire de l’Officier de Marine 1893 par Edouard 
Durassier, Chef de Bureau au Ministere de la marine et 
Charles Valentino. ancien officier de Marine, Biblioth4caire 
du Ministére de la Marine, 6. Jahrgäng, Librairie Militaire 
de L. Baudoin, Paris, Rue Christine. Dieser elegante 
Almanach enthält, wie in den früheren Jahren, sehr über- 
sichtlich geordnet, einen kurzen Leitfaden des internationalen 
Seerechtes, der Personalverhiltnisse aller Marinen, eine recht 
gute Beschreibung ihrer verschiedenen Schiffselassen ihrer 
Artillerie und ihres Torpedowesens. 
der unterseeischen Telegrapheneshel und eine Rang- und 
Der Irhalt hat sich 
gegen «as Vorjahr nur in sofern geändert, als Zu- und Ab- 
gänge im Schiffabestand der einzelnen Flotten dies nöthig 


Ferner eine Tahelle 
QQuartierliste der französischen Marine. 
machten und die politische Strömung eine eingehendere 


Behandlung der russischen Seestreitmacht empfehlen musste, 





Patentnachrichten. 


Mitgetheilt durch das Patenthureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25. 


Hamburg, Gr. Burstah 13. 


Obige Firma ist gern bereit, Aufragen patentrechtlicher Natar, oder 
~onatige Patentangelegenheiten betreffende Fragen den Abonnentes 
dieges Blattes im redactionelien Theile oder auch direct briefich 
anentgeitlich zu beantworten, sofern solehe Antworten keine be- 
sondere Spesen veruraachen. 


A. Anmeldnagen. 

Sicherheitavorrichtung an Zahnstangenwinden; Zusatz 
zum Patent No. 63,950. — Fried-ich Christmann in Bielefeld, 
14. Februar 1898, 

Sicherheitskurbel. — Max Waeger in Berlin N., Rügener- 
16. April 1892, 
B, Ertheilungen. 

Selbstaufzetchnender Schwingungsmesser für Schiffe, 
Eisenbahnfahrzenge, Brücken und dergl, — E. O. Schlick 
in Hamburg. 23. Juni 1892, 

Entlastung an Centesimalwaagen. — W. Kalka, Aich- 
meister in Beuthen O.-S, 17. Januar 1802. 

Selbstthatige elektrische Wange. — P. J, Kühbacher in 
Ashland, Grafschaft Boyd, Kentucky, V. St, A.; Vertreter: 
F. Wirth und Dr. R, Wirth in Frankfurt a. M. 28. Mai 189. 

Fadennetz-Entfernungsmesser mit Latte. — A. Tichy in 
Wien, Fünfhaus, Felberstrasse 26, und A. Ott in Kempten, 
Bayern; Vertreter: A. Ott in Kempten, Bayern. 11. Oct. 1892. 

Dampfkessel aus 3 cylindrischen Heizröhrenkesselo mit 


Ehlentrupperweg 21. 


strasse 6, 


3 ei 


gemeinsamer Rauchkammer. — M. Berendt in Hamburg, 
Stubbenhuk 20, M. du Roi Droege in Hamburg, Rathhaus- 
strasse 8. E, Hadenfeldt in Hamburg, Rödingsmarkt 65. und 
Dr. jur. J. Semler ir Hamburg, Johannisstr. 21. 24. Aug. 1892. 

Lüftungsvorrichtung für Schiffe, eine Ausführungsform 
des Patents No. 17,996. — Th. Utley in Liverpool; Ver- 
treter: Robert R. Schmidt in Berlin W, Potsdamerstr. 141. 
8. Juni 1892. 

C. Gebrauchsmuster. 

Apparat Kenntlichmachen von Seeschiffen auf 
grüssere Entfernungen, namentlich bei Nacht, bestehend aus 
einem mit Hohlspiegel versehenen, von innen zu erleuchtenden 
Transparent, an dessen Seiten die Signalbuchstaben und die 
Nationaltlagge des letreffenden 
L. H. M. Vélkers in Hamburg, Glashiittenstrasse 111 a. 
25. März 1893, 

In den Heizrohren von Dampfkesseln angeordneter Ein- 
satz, bestehend aus einem entweder durchweg oder nur 
stellenweise spiralförmig gewundenen Blechstreifen. 
Schütterle in Mannheim L. 14, 3. 24. März 1893, 


zum 


Schiffes angebracht sind. 


Georg 





Nachrichten für Seefahrer. 


+ . f *, 7 r 
(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Nördlicher Atlantischer Ocean. 

Bemerkung über das Feuer auf der Klippe Vieille, 

Raz de Sein. Westküste von Frankreich. 

Nach dem französischen Leuchtfeuer-Verzeichniss vom 
Jahre 1893 ist das Leuchtfeuer auf der Klippe Vieille, wie 
folgt, sichtbar: 

Als weisses festes Feuer N 7 W bis N 62° W 
(zwischen dem Kap Coumoudoce und der Untiefe Piriow), 
als rothes festes Feuer von N 62° W bis N 43° W, als 
weisses festes Feuer von N 43° W üher Nord bis N 35° 0, 
als grünes festes Feuer von N 35° O über Ost bis S 750 ©, 
als weisses festes Feuer von S 75° © his S 56,5° 0, als 
rothes festes Feuer von S 56,5° O bis S 22" (), als weisses 
festes Feuer von S 22° O über Süd bis S 30° W. Oestlich 
des letzteren Sektors ist bis zur Spitze Van hin noch ein 
schwacher Lichtschein bemerkbar. 

Der südliche weisse Sektor, zwischen dem Kap Coumou- 
doc und der Untiet Piriou, ist 
festes Feuer, welches sich auf der Galerie des Thurmes 
befindet. verstärkt. 

(Peilungen rechtweisert.} 

Verlegung des Feuerschiffes .„‚Manicovwagan“ nach dem White 
Island-Riffe und andere Benennung desselben. St. Lorenz- 
Strom. Britisch Nord-Amerika. 

Das Feuerschif? Maniconagan, bei der gleichnahmigen 
Untiefe, ist nach der Station des bisherigen Leucht- und 
Glockentonne bei dem White Island-Riff auf 14,6 m (8 Fad.) 
Wasser verlegt worden. 

Geogr. Lage: 47° 58° 45" N-Br, 64° 37° 35° W-Lg. 

Das Feuerschifi 
wird jedoch nun der Namen White Island Reef in weissen 
Buchstaben an jeder Seite und ein weisses festes Feuer an 
jedem Mast führen. Das 
73 m (24°) und dasjenige am Grossmast 8,2 m (27%) über 
der Meerestliiche befinden. Dieser Sichtweite 
beträgt 10 Sm. _ 

Bei nebligem oder unsichtigem Wetter werden mit einer 
Dampfnebelpfeife Signale, wie folgt. gegeben werden: ein 
Signal von 8 Sekunden Dauer, Panse von 8 
Sekunden darauf ein zweites Signal von 8 Sekunden Dauer, 
dem eine Pause von 2 Minuten 20 Sekunden folgt. 

Die bisher hier stationirte Leucht- and Glockentonne 
ist eingezogen. 


vor 


durch ein zweites weisser 


bleibt wie bisher zoth angestrichen, 


Fener am Fockmast wird sich 


dieser Feuer 


dann eine 
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Westindien etc. 
Lage einer Untiefe in der Einfahrt in die Samana-Bucht. 
NO-Küste von St. Dominge. Grosse Antillen, 


Nach Mittheilung der Seewarte zu Hamburg hat der 
Führer des der Hambnrg-Amerikanischeu Packetfahrt-Actien- 
Gesellschaft gehörenden Dampfers Colonia berichtet, dass 
er auf der Reise von Sanchez (St. Domingo) nach Mayaguez 
(Portorico) mit seinem Sehiffe in der Einfahrt in die Samana- 
Bucht auf eine nicht in den Karten angegebene Untieie 
gestossen und das Schiff sämmtliche Schraubentlügel ver- 
loren hat. Der Tiefgang des Schiffes hetrug vom 3.99 m 
(13° 1%) und hinten 5,31 m (17° 5%. Gleich darauf wurden 
29 m (16 Fad.) Wasser gelothet. 

Geogr. Lage der Untiefe: 19° 9.2' N-Br, 69° 7,5° W-Le. 


Südlicher Atlantischer Ocean. 
Einrichtung eines neuen Kreuzes auf dem Kap Cross. 
Westküste von Afrika. 


Nach Mittheilung des Commandanten 8. M. Kreuzer 
Falke ist das Steinkreuz auf dem Kap Cross fast unsichtbar 
geworden, hat. sich zur Seite geneigt und ist als Landmarke 
nicht mehr zu benutzen. Aus diesem Grunde wurde dasselhe 
durch em grosseres Holzkreuz von 5 m Höhe ersetzt, An 
dem oberen Ende des Pfahles befinden sich zwei über Kreuz 
stehende (uerhölzer. - 

Eine Landungsstelle in der Cross-Bucht wurde durch 
{rrichtung von zwei Baken bezeichnet. 


Indischer Ocean. 


Brandung in der nördlichen Ansegelung von Massaua. 
Rothes Meer. 

Nach Mittheilung des Führers des Dampfers Shall-el-Arab 
hat derselbe aufder Reise von Suez nach Massaua ungefähr 
3549 Sm NYO von der Insel Difnein Brandung beobachtet. 
Ungefähr 34, Sm in NzW'yW von der Brandung wurde 
mit 210 m (115 Fad.) Leine kein Grund erreicht. 

Ungef, geogr. Lage der Brandungsstelle: 17° 13° N-Br, 
39° 20,5° O-Le. 

Die Brandungsstelle wurde Mittags in ca 2 Sm Abstand 
passirt, und konnte die Brandung während einer Stunde 
gesehen werden. Es war zur Zeit nördlich Dünung. 

(Missweisung 4° West 1893.) ' 





Berichtigung. 


Artikel über Petroleum 


Motor-Boote in der vorigen Nummer unseres Blattes über- 


In Bezug auf unseren 
sendet uns Herr Schiffsbaumeister Kraus einige Berichtigungen, 
bezw. Ergänzungen, die wir mit Bereitwilligkeit an dieser 
Stelle veröffentlichen. 

lL. Die Kurbeln der Welle sind nicht um 90° versetzt, 
Der todte Punkt wird 
durch schwere Schwungräder überwunden, 

2. Die Cylinder sind an ihrem unteren Ende oflen und 
in den langen Kolben ist sogleich die Pleuelstange einge- 


Die Berichtigungen sind folgende: 


sondern haben die gleiche Richtung. 


gliedert, welche so Platz zum seitlichen Ausschwingen behält. 

Ergänzend theilt uns Herr Kraus ferner mit, dass die 
soll, zwei 
Cylinderfüllungen bei jeder Umdrehung gebraucht werden. 
Dies giebt bei 24,000 Cylinderfüllungen und 8 Liter Petroleum. 
verbrauch per Stunde nur dea minimalen Verbrauck von 1/3 
Cubikeentimeter für jede Cylinderfüllung. 

Dass sich ein nicht löslieber Salzrückstend im Kühlmum 
erst bei I'v. Atmosphiren Druck bildet, hielten wir nicht 
für nothwendig anzuführen, ıla bei der empfohlenen Benutzung 
des Ablassrohres ein so hoher Druck wol niemals vorkommen 


Maschine gegen 20) Umgünge machen wobei 
fol - 


kann, 


Rob. M. Sloman jr.* 
Mittelmeer-Dampfschifffahrt. 
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Nach 
Callao 


die eiserne englische Bark ,,Craigwhinnie* 
+ 100 AL A 


Nach Tanger, Barcelona, Genua, Livorno, Neapel, Messina. Palermo M elb ou ce Wh arf 


und Catania: 
am 16. Mai Dampfschiff „uenua“. 
Durchfracht -Connossemente werden nach den bekannten Plätzen gezeichnet. 


NB. Schluss der Guterannahme am Quai am Tage vor der Expedition. 


Die Connossemente sind spätestens bis zum Tage vor der Expedition 
Mittags 12 Uhr einzureichen. 


Rob. M. Sloman jr. 
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UNION | 


der 






Die Polyglotte, 


Wochenschrift für des Stadium 
der frayziaischen, englischen, 
spanischen. italien. u, deutschen 
Sprache, enthält: 

l. Zwei Oviginal - Erzählungen 

in obigen fünf Sprachen, 

2 Erklärung der vorkommen- 

den schwierigen Worte, 

2%. Graminatikalische Regeln, 
1. Handelskorrespondenz i, fünf 

Sprachen, 
>. Wochenübersicht 
Sprachen, 

6. Gedichte u. Humoristisches 

in fünf Sprachen, 

Schriftliche  Ausarbeitungen 
werden gratis von der Redaktion 
verlessert, 

Preis pro Quartal M. 2.50. 
Auskunft und Probenummern 
gratis u. franco heim Verleger 
G. Villa, Hamburg, Alster- 
damım 4, 


in Verbindung mit 


Hamburg-Amerikan, Packetl-A.-G. 
Regelmässige Dampfschifffahrt 


zwischen 


Hamburg u. New-York. 
Sorrento Capt. Jürgensen 17, Mai 
California* ,, Dröscher 24. 
Taormina Koch 3. „ 
Steinhift* , Worpel 7. Juni 


in fünf 


~~ 
- 





Die mit * bezeichneten Dampfer jrehö 


ren der Hamburg-Amerik. Packetf.-A.-G. 


FRANZ SANDER 


Hamburg. 


Import und Export 
von Mineralschmierölen. 


Näheres wegen Fracht bet ba 


Rob. M. Sloman jr.. 
Steinhöft 20 I, | 
und wegen Passage in den Bureaux de: 
Hamlı. Amerik. Packett,-A.-G., 
Doventleth 18-21. 


von 
Wriedt’schem Tauwerk. 


Extra- Valvoline- Cylinderöl 
das vollkommenste Dampfeylinderöl. 
Unerreichte Leistungstihigkeit, 
Garantie geren Betriebsstörungen. 
Schutz 
Ersparniss an Kohlen. 
Extra-Marine-Maschinen-Del. 
Anerkantt vorzüglich zur iusseren 
Schmierung der Maschinen. 
Wriedt'sches Marinetauwerk. 
Bei der Kaiserl. Marine seit zwanzig 
Jahren im Gebrauch, 
Carbolineum Hansa, 


Karl Thomsen 


Buch- und Steindruckerei, 


Rödingsmarkt 31. 
Telephon Nr. 3485, Amt I, 
Saubere und geschmackrolle 


Anfertigung aller 
Druckarbeiten. 


Anstrichöl, 
Schiffen. Hemmt die Verbreitung 
der Fiiulniss in alten Schiffen. 
Franz Sander, 
Hamburg, Rölingsmarkt 34. 






























Alleinverkaut und Lager 


„Adlermarke‘ 


gewen Corrosion der Maschinen 


onservirt das Holz in neue, 


die eiserne englische Bark „Montrosa”, 


*» A. 





Nach 


Melbourne Wharf 


das engl. Stablschiff „Marion Inglis“. 
# 100 A. 1. 


Nach 
Sydney und 
Neweastle NSW. 
* die eiserne dentsche Bark „Mimi“, 


# AL 


Nach 
Sydney 


das deutsche Stahischifi „Antuco“, 
3/3 L, 1. 1. 


Nach 
t wd 
New-York 
das deutsche Schiff „Theodor Fischer“. 
3/3 A. 1. |. 


Nach 


New-York 


das deutsche > rf en 
56 A 


Rob. M. Sloman jr. 


Durch-Frachten 


und 


Durch- Connossemente 


| ab Hamburg 
via New-York, Galveston 


und/oder 


New-Orleaus 


nach sümmtlichen Plätzen in 
Texas, New-Mexico, Arizona 


Colorado, Oregon und 


Californien 


ertheilt und zeichnet zu den vortheil 
hafterten Bedingungen. 


Rud. Falck 
Deichthor-Strasse 2. 
Börsenstand vor Pfeiler 3% 
Europäischer General-Agent 
der 
Southern Pacitic Gompany und 
Mexican International Railway. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantw. Redakteur: Ludwig Jerrmann. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 





Erscheinungsweise, I 
Die „Hansa“, Deutsche nantische Zeitschrift | 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitu | 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagsbandlung nehmen a ungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: Silemon‘s 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaction sind 
zu richten an Capitän L. Jerrmann, Hamburg. 


Steinlöft 1. 
Geldsendungen und nding Eekwrde & 
heiten an die Verlageshandlung Eckardt & 


Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 
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| Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
| deutsch - österreichischen Postverkehr 4 Murk 
7 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark bo Pfg. 
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Anzeigen. 
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Raum werden 40 Pf. bereclinet. 


Annahme: Durch die oe sowie 
die Annoncen - Expeditionen Rremen durch 
die Buchhandlung von H. W. Silomon. Erstere 
_orthoilt auch ach Auskanft aber Keilıgen n.aWw, 
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Auf dem Ausguck. 


In diesen Blättern sind letzter Zeit verschiedene 
Artikel erschienen, die sich über den Nutzen ver- 
breiteten, welchen die seeamtlichen Untersuchungen 
unserer Schifffahrt gewähren können, und wenn 
die Ansichten der Verfasser auch in manchen 
Punkten stark auseinander gingen, so näherten sie 
sich doch wieder in den Streitlichtern, welche sie 
auf die Handhabung des Gesetzes den Schiffsfihrern 
gegenüber, fallen liessen. Das ist um so natür- 
licher, als vom seemännisch - practischen Stand- 
punkte aus in dieser Beziehung doch nur eine 
Meinung laut werden kann, die zwar unbedingt 
sich dafür ausspricht, dass wirklich unfähige und 
unwürdige Persönlichkeiten rücksichtslos aus den 
Reihen des ehrenwerthen Standes der Schiffscapi- 
täne entfernt werden sollen, die aber anderseits 
kraftvoll und mannhaft für die Unglücklichen ein- 
tritt, denen von dem Seeamte allerdings Fehler 
nachgewiesen werden konnten, die aber nicht mit 
der billigen Schonung und Rücksicht behandelt 
worden sind, welche nach Lage des Falles durch- 
aus angebracht gewesen wäre, und auf die jene 
Capitiine durch ihr ganzes tadelloses Vorleben 
und ihren anerkannt vorwurfsfreien Character un- 
bestritten Anspruch hatten. Wenn aber die Frage 
— wie in diesen Aufsätzen — so gestellt wird, 
dass die Antwort den für die Schifffahrt sich er- 
gebenden Nutzen hervorheben soll, so hätte das- 


jenige Uebel, welches am Meisten geeignet ist, die- 
sen Nutzen in hohem Grade zu beeinträchtigen, 
nicht nur in Streiflichtern, sondern etwas aus- 
führlicher behandelt werden müssen, denn es liegt 
auf der Hand, dass das Gesetz vom 27. Juli 1877 
nur dann segensreich wirken kann, wenn es nicht 
nur im Grossen und Ganzen, sondern durchweg 
im Sinne «des Gesetzgebers gehandhabt wird. 


Ist dies stets und überall der Fall? — 
glaube diese Frage verneinen zu müssen. 

Die vor das Seeamt geladenen Personen, auch 
Capitän und Steuermann, haben lediglich in der 
Eigenschaft von Zeugen zu erscheinen, denen so- 
gar für die Reice nach dem Verhandlungsorte Ver- 
gütung zusteht, und der Zweck der seeamtlichen 
Verhandlung ist von vornherein nur der, den Fall 
klarzustellen, um etwaige sich dabei herausstellende 
Uebelstände im Schifffahrtswesen, im Lootsenwesen, 
in den Einrichtungen der Leuchtfeuer und sonsti- 
gen Seezeichen, in der Thätigkeit der Consulate 
u. s. w. zur Kenntniss der zuständigen Behörde 
zu bringen und so den Allgemeininteressen forder- 
lich zu werden. Erst wenn im Laufe der Unter- 
suchung Thatsachen bekannt werden, welche irgend 
Jemanden, also auch den Capitän, als schuldig er- 
scheinen lassen, kann gegen ihn wie gegen einen 
Angeklagten verfahren werden. Diese Voraus- 
setzung fordert von den Mitgliedern des Sceamtes 
sowol wie vom Reichscommissar, dass sie in dem 
verunglückten Capitän solange nur einen Zeugen 


Ich 
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erblicken, bis die Wucht der Thatsachen ihnen 
einen schwerwiegenden Verdacht aufdriingt. 

So wird aber nicht immer verfahren, und des- 
halb herrscht gegen die Handhabung des Gesetzes 
eine hochgradige Erbitterung in weiten Kreisen 
der Seeleute gegen eine Einrichtung, welcher sie, 
wenn sie genau nach dem ihr ursprünglich zu 
Grunde gelegten Zweck und den Absichten des 
Gesetzgebers gehandhabt würde, durchaus freund- 
lich gesinnt gegenüber stehen würden. Ganz er- 
heblich aber trägt noch zu dieser Abneigung der 
Schiflsführer und Offiziere gegen die Seeiimter 
die Hinzuziehung des Laienelementes bei, beson- 
ders weil Eintlusse in vielen Fallen der 
für den Capitän ungünstige Ausgang der Verhand- 
lungen zuzuschreiben ist. Das sollte vermieden 
werden so lange es irgend thunlich ist, so lange 
nicht besondere zwingende Gründe dazu nö- 
thigen. Wie kann man es einem Seemänne ver- 
denken, wenn er gegen ein derartig zusammenge- 
setztes Gericht eine starke Abneigung an den Tag 
legt, und es in den meisten Fällen, wo es sich 
doch um rein technische Fragen handelt, nicht für 
competent erachtet? 


seinem 


Ganz besonders bedenklich muss das häufige 
Vorkommen der Patententziehung erscheinen. Wenn 
man erwägt, dass das Gesetz einen diesbezüglichen 
Spruch dem Seeamte nur zugesteht, ‘wenn sich aus 
der Untersuchung ergeben hat, dass dem betrefien- 
den Schiffsfihrer die zur Ausübung seines Berufes 
nothwendigen körperlichen, geistigen und Charac- 
tereigenschaften abgehen, so muss man erstaunen, 
welch grosser Procentsatz unserer Seeleute nach 
den Entscheidungen der Seeämter zu urtheilen, 
aus Krüppeln, Idioten oder characterlosen Schwäch- 
lingen bestehen müsste. Die körperlichen und 
geistigen Eigenschaften werden selten als Grund 
zum Antrag auf Patententziehung angeführt, meist 
sind es diejenigen des Characters. Nehmen wir 
eines der gewöhnlichsten Beispiele: Der Mann hat 
den Verlust seines Schiffes durch einen verhäng- 
nissvollen Irrthum herbeigeführt, indem er glaubte, 
alle Gefahr hinter sich zu haben, und sich nun 
einer gewissen Sorglosigkeit überliess. Dies kann 
ihm als Leichtsinn ausgelegt werden und dann 
sind besonders Laien sehr geneigt, daraus einen 
Characterfehler herzuleiten, der die Patententziehung 
begründen würde. Aber der Mann hat vielleicht 
in gutem Glauben geirrt und soll nun büssen, als 
ob er leichtsinnig gehandelt hätte. Besonders dem 
der Schifffahrt Fernerstehenden, der sich nicht so 
in die Lage versetzen kann wie ein Seemann, er- 
scheint das Betragen des betreffenden Capitäns 
leichtsinnig, aber darf man deshalb annehmen, dass 
er so leichtfertigen Characters wäre, dass er für 
unfähig zur Führung eines Schiffes erklärt werden 
muss ? 


Wenn durch einen gelegentlichen Leichtsinn 
Menschenleben zu Grunde gehen, so kann der schul- 
dige Capitän wegen fahrlässiger Tödtung zu harter 


‚Kerkerstrafe verurtheilt werden, die Patententziehung 


aber soll nur erfolgen, wenn der Mann — nicht 
ein Mal verhängnissvoll leichtsinnig geirrt hat, 
sondern erwiesener Maassen so leichtsinnigen Cha- 
racters ist, dass man ihm die fortgesetzte Wieder- 
holung solch leichtsinnigen Gebahrens zweifellos 
zutrauen muss. 


Aus den Motiven zum Seeunfall-Gesetz ist er- 
sichtlich, dass die Ermangelung der nothwendigen 
Character - Eigenschaften eines Schiffsfihrers sich 
begründet durch Trunkenheit, Nachlässigkeit, 
Mangel an Vertrauenswürdigkeit, Pflichttreue, Muth, 
Geistesgegenwart, Entschlossenheit. Vorsicht, Um- 
sicht u. Ss. w., so dass streng genommen nur Mu- 
stermenschen, denen keine dieser Eigenschaften 
fehlt, sich zum idealen Schiffsführer eignen. Wo 
sollen aber all die idealen Seeleute herkommen? 
Dass die eine oder die andere Eigenschaft wol 
bei jedem Sterblichen schwächer vorhanden sein 
wird, als wünschenswerth ist, muss sich der Ge- 
setzgeber selber gesagt haben, und daher ist es 
kaum denkbar, dass es sein Wille gewesen ist, 
von den Seeämtern das schwerste mögliche Urtheil 
abgeben zu lassen, sobald nur ein Verstoss gegen 
die grosse Fülle von Anforderungen entdeckt wird. 
Das hat der Gesetzgeber nicht gewollt, und wenn 
er solche Auffassung für möglich gehalten hätte, 
würde er viel enger umschriebene Bestimmungen 
für die Zusammensetzung der Seeämter erlassen 


haben. 


Diese Zusammensetzung des Seeamtes ist dem 
Gutdünken des Vorsitzenden anheimgegeben, welcher 
sich nach persönlichem Ermessen für jeden Fall 
die Beisitzer aus den aufgestellten Listen auswählt. 
Sehr häufig finden sich in diesen Listen Laien 
verzeichnet, da man die Stelle: „Mindestens 
zwei der Beisitzer müssen die Befähigung 
als Seeschiffer besitzen und müssen als 
solche gefahren haben* so auslegt, als könnten 
die zwei anderen Beisitzer Laien sein. Das ist 
aber ein Irrthum, denn die Motive sprechen sich 
deutlich aus und Makower's Commentar lässt 
keinen Zweifel darüber, dass man nur Sachver- 
ständige als Beisitzer haben wollte, von denen 
zwei als Seeschiffer gefahren haben müssen, während 
die andern zwei, je nach der Art des Falles, aus 
den Kreisen der übrigen Nautiker, z. B. Mit- 
glieder der deutschen Seewarte, Navigationslehrer, 
Maschineningenieure, Steuermänner, u. s. w. ent- 
nommen werden können. Von Kaufleuten, Rhedern 
und sonstigen Laien ist mit keiner Silbe gesagt, 
dass auch sie als Beisitzer hinzugezogen werden 
könnten, und dennoch geschieht dies zuweilen. 
Wenn man dann noch bedenkt, dass die als Bei-- 
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sitzer in solches Richtercollegium berufenen Laien 
Jen nautischen Mitgliedern gewöhnlich in der Hand- 
habung der Sprache und Gewandtheit des. Aus- 
druckes überlegen sind, so wird man leicht zu der 
Annahme kommen, dass unter Umständen der 
Laienauffassung ein zu grosser Spielraum gelassen 
werden kann. Das aber ist ein Uebelstand, denn 
dies Richteramt sollte nur Der ausüben, der sich 
vollständig in die Lage des angeschuldigten Schiffs- 
führers zu versetzen vermag. 


Dies ist die seemännische Auffassung des 
Gesetzes. 

Dass der Vorsitzende stets Jurist, also see- 
männisch ein Laie sein muss, ist an und für sich 
kein Uebel, denn dadurch ist Bürgschaft gegeben, 
dass die Verhandlung in correcter Form geführt 
wird. 
grosse Einfluss des Vorsitzenden nicht unheilvoll 


Wer bürgt aber dafür, dass der unleugbar 


wirke, wenn derselbe in seinem Laienverständniss 
von der Sachlage einen dem Üapitäu ungünstigen 
Eindruck empfangen hat? Hier wird eine grosse 
Anforderung an dus Tactgefühl des Vorsitzenden 
gestellt. der es verstehen muss, sich rechtzeitig der 
Ansicht Sachverständiger unterzuordnen. Ob ihm 
dies immer gelingen wird, bleibt mindestens zweifel- 
haft. Auch das ist ein Punkt, der den Stand des 
Capitiins lem zuweilen recht er- 


vor Seeamte 


schweren kann. 
Und kommt der Reichscommissar. Die 


Art, in manche ihr Amt 
auffassen, scheint mir auch nicht ganz den Inten- 


nun 
weleher dieser Herren 
tionen des Gesetzgebers zu entsprechen und hat 
einige Schriftsteller veranlasst zu erklären, dass 
der Reichseommissar im 
Stellung bekleide wie der Staatsanwalt im Straf- 


Seeamte eine ähnliche 


verfahren. Diese Behauptung geht von einer 
Nicht die gesetzliche Pflicht 
und Befugniss des Reichscommissars, sondern die 
Weise, in welcher früher sehr viele und heutzutage 
noch manche Reichscommissare ihres Amtes walten, 
ihnen Art Staatsanwalt erblicken. 
ln Gesetze selber und in den Motiven dazu steht 
nichts davon. Danach hat der Reichscommissar 
nur ganz allgemein deshalb den Verhandlungen 
beizuwohnen, um etwa sich ergebende Momente im 
Interesse des Staates zu verwerthen. Nur als eine 
weitere Folge dieser Pflicht tritt dann die Befugniss 
binzu, darüber zu wachen, dass gegen notorisch 
unfähige Schiffsführer nicht in Folge eingerissener 
laxer Anschauungen eine übertriebene unange- 
brachte Nachsicht geübt werde, welche dem All- 
gemeininteresse schädlich sein würde. Ein Reichs- 
commissar, der eine vorwiegend staatsanwaltliche 
Thätigkeit entfalten wollte, witrde den Character 


seiner Stellung grundfalsch auffassen. 


falschen Prämisse aus. 


liisst in eine 


Dass dies aber nicht selten der Fall ist, lässt 


sich nicht leugnen, und diese Thatsache vereinigt 
sich mit den vorher genannten Uebelstiinden, um 
dem Seemann die Institution der Seelimter zu ver- 
leiden, so dass sie ihm ein Dorn im Auge wird, 
sie, auf die er unter anderen Umständen mit Ver- 
trauen, Stolz und Genugthuang blicken, die er als 
einen Schutz seines Standes und ein Mittel zur 
Hehung desselben betrachten würde, 


Das Schlimmste an der Sache aber ist die 
verfehlte Einrichtung des Oberseeamtes, wodurch 
keinerlei Gewähr geboten wird, dass etwaige un- 
richtige Entscheidungen eines Seeamtes von einer 
durchaus revidirt 
Hier zeigt sich ein Mangel in der Gesetzgebung 
selber, denn in der heutigen Verfassung ist eigentlich 
das Oberseeamt keine höhere Instanz, sondern nur 


einwandfreien Instanz werden, 


ein zweites Seeamt, dessen Urtheil und Competenz 
ebenso wie diejenige der Seeämter zu Zweiteln 
herausfordern können. 


Das Wesen jeder höheren Instanz soll doch 
darin liegen, dass erfahrenere und durch besondere 
Leistungen ausgezeichnete Richter das Urtheil der 
unteren Instanz auf etwaige Fehler oder Irrthümer 
prüfen. Die Organisation des Oberseeamtes kann 
aber nach dieser Richtung hin nicht befriedigen, 
denn seine Zusammensetzung unterscheidet 
nur durch die vermehrte Anzahl der Beisitzer von 
derjenigen der Seeämter. Dass in diesem Collegium 
Richter sitzen, deren Kenntnisse und Erfahrungen 
diejenigen der Richter erster Instanz übertreffen, 
wird dureh die Art der Zusammensetzung in keiner 
Weise gewährleistet. Auch hier hat der Vorsitzende, 
mit Ausnahme eines vom Kaiser ernannten Bei- 
sitzers volle Freiheit das Collegium nach seinem 
Gutdünken zusammenzusetzen aus Sachverständigen 
und Laien, die ihm von den Einzelregierungen 
vorgeschlagen werden, die sich aber im Uebrigen 
durch Nichts von denen der Seeämter unterscheiden, 
darin alle die Uebelstände wieder- 
die wir oben haben kennen lernen. 


sich 


so dass sich 
holen können, 

Aerzten oder Anwälten kann die Befugniss 
zur Ausübung ihres Berufes von Aerzte- oder 
Anwaltskammern entzogen werden, über Schifls- 
capitäne sitzt ein Collegium zu Gerichte, in welchem 
das seemännische Element nach Gutdünken 
Vorsitzenden in die Minorität gebracht werden 
kann. 


+ 
ues 


Wenn in den früheren Aufsätzen über die 
Seeämter die Frage behandelt worden ist, welchen 
Nutzen sie der Seefahrt gewähren können, so ist 
in Obigem untersucht worden, ob sie nach ihrer 
Organisation und dem dehnbaren Wortlaut des 
Gesetzes ihn wirklich gewähren. Das ist bis zu 
einem gewissen Grade zu verneinen. 
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Ein Riickblick auf die Seemanus- 
Ordnungen der Alten. 


Von Fr. Schulze- Liibeck. 


Bekanntlich haben sich seit einiger Zeit die 
Schifffahrtskreise und Vereine nautischer Interessen- 
ten in Hamburg eingehend mit einer Revision der 
heutigen Seemannsordnung beschiftigt. Nicht we- 
niger eifrig ist in Lübeck der Reichstagsabgeordnete 
Schwartz, der Vertreter unserer alten Hansestadt 
im Auftrage der socialdemokratischen Partei be- 
müht gewesen, im Sinne der „Genossen“ das auch 
von jenen für unsere heutigen Verhältnisse als un- 
genügend und nicht mehr zweckentsprechend ge- 
haltene Gesetz umzuarbeiten. Wie ich unlängst 
einer Bemerkung des hiesigen „General-Anzeigers* 
entnahm, ist dieser Schwartz’sche Entwurf bereits 
seit länger fertig und sollte eigentlich noch vor 
Ostern den Reichstag beschäftigen. Es ist be- 
kanntlich nicht dazu gekommen. 

Schreiber Dieses glaubte nun, der hiesige nau- 
tische Verein würde seinen Mitgliedern Gelegenheit 
geben, ebenfalls ihre Wünsche und Ansichten be- 
treffend Abänderungen und Ergänzungen in den 
regelmässigen Sprache zu 
bringen, 

Dies wurde aber von zuständiger Seite als 
noch verfrüht bezeichnet und unterblieb in Folge 
_ dessen vorläufig, zumal der Verein bei Eröffnung 
der leider so lange durch den undurchdringlichen 
Eisgürtel behinderten Schiffahrt die Reihe seiner 
winterlichen Zusammenkünfte bereits wieder ein- 
stellte. 

Nichtsdestoweniger beschäftigte sich Verfasser 
Dieses längere Zeit mit dem Gegenstande, eigent- 
lich durch eine von seinen Schülern an ihn ge- 
stellte Frage dazu veranlasst. 

Es giebt nämlich bei den Seeleuten vor dem 
Maste sehr eigenthümliche, ich möchte fast behaup- 
ten, ganz unausrottbare Ansichten und Einbildun- 
gen über die gegenseitigen Rechte und Pilichten 
des Schiffers und der Mannschaft. 

Diese oft sehr verschrobenen Ideen kehren 
von Jahr zu Jahr mit der Regelmässigkeit einer 
trigonometrischen Function, wenigstens einmal im 
Cursus, meistens bei Besprechung und Durchnahme 
der Journalführung, wieder, frischen sich schon 
dadurch bei allen Mitschülern von Neuem auf und 
erben sich wie eine ew’ge Krankheit fort, stets 
dieselben Berichtigungen nöthig machend. 

Wie oft kehrt die Meinung und Behauptung 
wieder, eine Herabsetzung im Range gelte nicht, 
wenn der Betroffene nicht selbst die Journalein- 
tragung unterschrieben habe! 

Wie oft soll’ nicht, nach denselben Quellen, 
„Jan“ durch seine Unterschrift im Journal etwas 
erst rechtskräftig machen! 


Vereinssitzungen zur 


Dies gab mir — andern Leuten wird es ebenso 
gegangen sein — zu denken, wo eigentlich die 
Quelle solcher Weisheit oder die Werkstätte der- 
artiger falscher Ansichten zu suchen sei. 

Ich forschte deshalb bei alten Seeleuten lange 
nach «diesem vielleicht ungeschriebenen, sich nur 
durch mündliche Uebertragung erhaltenden Buche 
und kam schliesslich darauf, manche der ange- 
deuteten Ansichten als Ueberbleibsel früherer Ge- 
setzes-Sammlungen anzusehen. 

Wir Alle haben ja die eine oder die andere 
Reise einmal Jemanden an Bord gehabt und aus 
dem ff kennen gelernt von der weitverbreiteten 
Zunft der „Seeadvocaten*. 

Oft war es der Koch, den das stete Aufsich- 
allein-Angewiesensein zu philosophischen Betrach- 
tungen geführt hatte, oft aber, — ein schlimmer 
Casus — „Jan“ oder „Hein“ im Volkslogis. 

Schlimmer nenne ich den Fall, weil jener dann 
stets ein gläubiges Publikum um sich versammelt 
hat, während der Koch nicht gern die enge Kom- 
büse mit Andern theilt. 

Bald bricht sich denn auch im Logis die Mei- 
nung Bahn, die „Jan“ übrigens seit lange von sich 
hat, dass er doch ein „hellscher“ Kerl, ein „gan- 
zen fixen“ ist, an dem eigentlich, zum Schaden 
der Mit- und Nachwelt, ein Rechtsgelehrter ver- 
loren ging. 

Es ist hier nun nicht meine Absicht, mich 
näher über diese (Ab-) Art des Seemannes zu ver- 
breiten. Aber ein sehr dankbares Thema wäre 
es gewiss; man könnte Bände darüber füllen, die- 
sen Schiffs-Tyrannen vor dem Maste erschöpfend 
darzustellen. 

Ein beifälliges Nicken seines gewichtigen 
Hauptes, ein missbilligender Blick seiner Alles 
überwachenden Augen — soweit es sich nämlich 
darum handelt, etwaige Schwächen seiner Vorge- 
setzten zu kritisiren -— macht Allen ,vorne* mehr 
Freude oder Missbehagen, als Lob oder Tadel des 
Capitäns und beider Steuerleute zusammen ge- 
nommen. 


„Jan meint“, „Jan hat gesagt“ und „Jan will 
dies oder jenes“, das ist vor dem Maste die Lo- 
sung, nach der sich dort Alles regelt. Ohne diese 
Erwägung wird kein Brod von achtern geholt, 
kein Zucker und keine Butter getheilt, ja ich 
möchte fast behaupten, Niemand wagt, ohne über 
Jans Zustimmung gewiss zu sein, die eigene See- 
kiste aus- oder umzupacken. 

Ob nun dieser „Jan“, der, um solche Rolle 
spielen zu können, sowohl über physische Kraft 
gebieten, als auch ein gewandter, tüchtiger See- 
mann sein muss, — den man bei der schwachen 
Bemannung heutigen Tags so lange wie möglich 
seitens der Officiere schont, — das ungeschriebene 
Buch der Seeweisheit gleich mit der Muttermilch _ 





eingesogen, ererbt von seinen Vätern, oder ob er es 
von dem „Jan“ der letzten Reise, auf dem vorigen 
Schiffe durch mündliche Ueberlieferung erhalten 
hat, wage ich nicht zu entscheiden. 


‚Jedenfalls hat er es weit besser studirt, als 
mancher zünftige Rechtsgelehrte sein jus und die 
Pandecten. 


Aber er kommt auch ohne Buch nie in Ver- 
legenheit, die richtigen (??) Paragraphen so und 
so anzuziehen. Ist er ganz auf der Höhe der Si- 
tuation, so besitzt er sogar ein Exemplar des 
Deutschen Handelsgesetzbuches und der Seemanns- 
ordnung, die ja im ersten Musterbuche enthalten 
ist, Als alter Herr hat er schon lange das zweite 
im Gebrauch, welches natürlich während der Reise 
im Gewahrsam des Capitäns ist. 

Jetzt kann ihn Keiner übertrumpfen! Natür- 
lich ist — seiner festen Ueberzeugung nach — 
Alles, was für den Matrosen sprach, von den bösen 
Buchdruckern einfach nicht mitgedruckt und fort- 
gelassen, denn die halten es ja doch mit den 
„Grossen“! Aber ihn täuscht man damit noch 
lange nicht, denn er weiss ganz genau, was fehlt! 

Das sind so seine Redensarten. 

In der bereits erwähnten Annahme, dass sei- 
nen Erzählungen immerhin ein Köruchen Wahr- 
heit zu Grunde liege, suchte ich in alten Gesetz- 
Büchern nach der Herkunft dergleichen Sachen 
und fand denn auch Manches, was die Entstehung 
solcher Matrosen - Redensarten einigermaassen er- 
klären könnte. 

Z. B. die Seerechte von Oleren II. Artikel 
sagen: Wenn ein Schiff in einem Hafen liegt und 
auf Wind und Wetter zum Abgehen wartet, so soll, 
wenn solcher kommt, der Schiffer mit seinen Ge- 
fährten Rath pflegen, und sprechen: Männer, was 
dünkt Euch von dem Wetter und Winde? Sagen 
nun einige unter ihnen: es sei noch nieht rathsam 
zu segeln, das Wetter habe sich noch nicht ge- 


setzt, der Wind stehe noch nicht fest: Andere 


aber halten es für gut und rathsam abzugehen, so 


ist der Schiffer verpflichtet, dem Rath der Mehr- 
heit zu folgen u. s. w.! 


Ebenso spricht dies das Wisbuysche Seerecht 
und J! Consolato Cap. 99 u. 109 aus. 


Hieraus geht deutlich hervor, dass der Schiffer 
in vielen Fällen der Mehrheit seiner Leute zu ge- 
horchen hatte, während das Deutsche Handelsge- 
setz ihn nicht verpflichtet, die im Schiffsrath ge- 
fassten Beschlüsse auch wirklich auszuführen. 

Wie ich vorausschickte, ist man gerade mit 
der Neugestaltung unserer Seemannsordnung be- 
schäftigt.% Dieselbe ist bekanntlich geschaffen vor 
dem ungeheuren Aufschwunge moderner Dampfer- 
fahrt und gewiss ganz dringend einer gründlichen 
Veberholung bedürftig, darüber sind sich, wie auch 


schon angeführt, die ganz entgegengesetzten Par- 
teien vollkommen einig. 

Im gegenwärtigen Augenblicke dürfte es des- 
halb nicht uninteressant sein, einmal einen Rück- 
blick auf ältere Seemannsordnungen und hierhin 
gehörende Gesetze zu thun. 

Ich kann und will natürlich keine erschöpfende 
Darstellung geben, sondern nur einige, nur am 
meisten in die Augen fallende Sachen anführen. 

Vorausschicken muss ich noch, 
dass ich lediglich Thatsachen, d. h, Auszüge berichte 
und mich jedes Urtheils enthalte. 

Ich will weder alter Zeiten vergangene Herr- 


ausserdem 


lichkeit loben, noch das Neue tadeln, am aller- 
wenigsten aber, wie neulich ‚Jemand mich im 
Verdacht hatte, für Wiedereinführung veralteter 


Strafen Anhänger werben. 

Ich benutzte eine im Jahre 1787 in Lübeck 
bei Christian Gottfried Donatins herausgegebene 
Sammlung alter und neuer Seerechte, übersetzt von 
Johann Andreas Engelbrecht. 

Um nun den sehr reichhaltigen Stoff unterzu- 


bringen, glaubte ich, ihn am besten ordnen zu 
können, wenn ich mich dabei an die einzelnen 


Paragraphen der allen Lesern unserer „Hansa“ 
bekannten oder doch zugänglichen Seemannsordnung 
vom 27, 12. 72 anlehnte. 

Damit ich aber die ausgezogenen Stellen für 
etwaiges Nachschlagen bequem angebe, will ich 
zuerst die in jenem alten Werke enthaltenen Ge- 
setze der Reihe nach zusammenstellen und dann 
für jedes eine Abkürzung einführen, die ein späteres 
Auffinden im Original sehr erleichtern dürfte. 

Engelbrecht bringt folgende alte Verordnungen: 
I, 2 Fragmente des Rhodischen Seerechtes (Rh. 8.) 
Anmerk, Aus der Einleitung dieses ältesten See- 

gesetzes sei folgende Stelle hervorgehoben: Als 
der Kaiser Antonin wegen des rhodischen Rech- 
tes befragt wurde, gab er zur Antwort: Ich bin 
freilich der Herr der Welt, dies Gesetz aber ist 
der Herr des Meeres, Seesachen müssen dem- 
nach nach den rhodischen Gesetzen entschieden 
werden, so lange sie keinem unserer Gesetze 


widersprechen. Diese Antwort gaben auch die 
Nachfolger des Kaisers. 
Als 


II. folgen dann verschiedene Bruchstücke des Rö- 

mischen Rechts: Aus den Pandecten. (P.) 
Daran schliessen sich als Nummer 

III. Die Seerechte von Oleron mit Clairacs Com- 
mentar im Auszuge, aus dem „Vs ei contumes 
de la mer“ übersetzt, — in den folgenden 
Citaten bezeichnet: O - 1266.*) 

IV. Das Wisbuysche Seerecht-, W, = darauf als No. 


*) Selden de dominio Maris L. 2. C. 24 bemerkt, dass 
dies nur die Jahreszahl der Abschrift sein kann, das Gesetz 





ist viel ülter. 


as 


234 


V, Das alte Schiff- und Seerecht der kaiserlichen 
freien Reichsstadt Hamburg, nach einem alten 
Codex vom Jahre 1276: H 1. 

VI. Das alte Seerecht der kaiserlichen freien Reichs- 
stadt Lübeck vom Jahre 1299 ') L 1. 
und gleich dahinter als 

VI. Der kaiserlichen freien Reichsstadt Lübeck 
Seerecht als das sechste Buch der Statuten 
und des Stadtrechts. = — L. 2 — 
Darauf auch der dritten Hansestadt 

VIII. Gesetze der kaiserlichen freien Reichsstadt 


Bremen die Schifffahrt betreffend aus den 
alten Statuten gezogen, von 1433, 1533, 
1688:— B. — Als 


IX. folgt: Das alte Hanseatische Seerecht oder der 
uralten Hänsischen Verwandniss Städten auf 
dem 1591 binnen Lübeck gehaltenem, allge- 
meinen Hänsetage bewilligte Schiffsordnung, 
deren sich die Schiffs-Rhedere, Schiffer und 
Bressleute hinfürder verhalten sollen: — H. 2, — 
Weiter: 

X. Das revidirte Hanseatische Seerecht oder der 
ehrbaren Hanseestädte Schiffsordnung und 
Seerecht, deren sich ihre Bürger, sonderlich 
die Schiffs-Rehdere, Befrachtere, Schiffer und 
Schiffsvolk zu verhalten, von neuem übersehen 
und gebessert und unter gewisse Titul aus- 
getheilet. Lübeck 23. May no. Christ. uns. 
l. H. G. im 1614 Jahre: — H 3.— 

XI. Verordnung des Königs Peter von Arragonien 
zur Sicherheit der Schiffahrt: — P. A. — 
22. 11. 1340. 

XII u. XII. Verordnungen des Ratlıes zu Barce- 
lona, (das zweite Gesetz 20. 11. 1435):= Bare,= 

XIV. Verordnungen der Herrn Beamten der Asse- 
curanzen in der Stadt Florenz, den 13. 3. 1512, 
sowie 1523/6 herausgegeben. 

Anmerk. (Dies Gesetz behandelt Assecuranz-Ver- 

hältnisse und ist auch nur der Vollständigkeit 
halber mit aufgeführt.) 
Dann bringt der alte Compilator nochmals, 
ohne dass er oder der Drucker es gemerkt 
hätte, dieselbe Nummer. Es folgt daher noch 
eine Nro, XIV. 

XIV. Das alte Rigische Seerecht v. J. 1542: — Ri.— 

XV. Dat Dänische Seerecht?) als de Grontmäch- 
tigste Hochgebohrne Furst und Herr Friederich 
de Ander, tho Dänemark und Norwegen, der 
Wenden u. Gothen etc. König, leth Uthgahn 
im Jahr na Christi Geburth :561 den gemenen 
Seefahrenden Mann thom besten, worna ein 
jeder Schipper, Schepes-Volk und andere, so 
eren Handel bruken; thor warth sick 
richten schölen, binnen und buten Schepes- 


’) Syndiens Dreyer: de inhum. jure naufr. 
2) Aus de Westphal. Monumentis ineditis Rer. Germ, 
Tom. IV, p. 1831. 


See 


boorte etc. dar ock inne gefunden wert; wo 

men sick hollen schal mit Wrack. Diin. 
XVI. Das Konsulat der See, enthaltend alte (Ge. 

setze und Verordnungen der, Alten, wegen 
allerley die Handlung und Schiffahrt betrefiende 

Fälle. Aus d. Ital. übers. Cons. 

(Es enthält 294 Kapitel und einen Anhang 

von Verorduungen (V.) für die bewaffneten 

Schiffe.) 

In den einleitenden Paragraphen der heutigen 
Seemannsordnung, die im Folgenden stets kurz 
mit 5. 0. bezeichnet werden soll, wird zuerst vom 
Schiffer und der Mannschaft gesprochen und beide 
Begriffe genau bestimmt. 

P. Unter einiem Schiffer verstehen wir den- 
jenigen, der ein Schiff führet; obgleich alle die 
Schiffer, (Schiffsleute, nautae) heissen, die zur Hand- 
habung des Schiffs sich an Bord befinden. 

El Maestre de la nave para serlo, ha de ser 
marinero y examinado - Cedula real del Ao. 1576. 
impresso con las de Indias Tom. 4. 

Nach H 3. soll der Schiffer seinem Rheder 
„gut Zeugniss und Beweiss auflegen, dass er von 
seinen vorigen Freunden, denen er gedienet, mit 
ihrem Wissen und guten Willen, nach gethaner 
erbahrer richtiger Rechnung abgeschieden sey* — 
bei 40 Thaler Strafe u. s. w. 

Die Rheder haben die Macht, ihn zu beur- 
lauben und abzusetzen, wenn „er sich nicht der- 
gestalt erzeiget*, dass sie ihn behalten möchten, 
doch müssen sie ihm dann sein Schiffspart, „da er 
einiges hätte“, nach Abschätzung Unpartheiischer 
auszahlen. 

Die Rheder werden „ermahnet, dass sie bei 
erster Annehmung richtige, klar und deutliche 
Abred, Geding und Vergleichung mit ihm machen“, 
um künftige Streitigkeiten nach Möglichkeit zu 
vermeiden. 

Ein jeglicher Schiffer soll des Compass, der 
See und Fahrwasser kundig sein, und das Schiff 
zu führen, zu laden und zu lossen und das Volk 
anzuführen und zu regieren wissen, gäbe sich 
Jemand dafür aus und könnte dafür nicht bestehen, 
der soll nach Befind- und Ermessigung gestraft 
werden. „Er soll sich mit erfahrenen „Steur- 
Leuten“ und andern tüchtigen Schifls Volks ver- 
sehn, darf sein Schiff weder zu wenig noch zu viel, 
in der Cajüte und dem Uberlauff garnicht beladen, 
sondern so, dass es weder seiner Rankigkeit halben 
periclitire, noch der Überladung wegen, der Güter 
Werffung vonnöthen werde.“ 

Er darf Nachts nicht vom Schiffe bleiben, 
„soll alles weitläuftigen Handels, dadurch er an 
Wartung seines Amptes verhindert werden möchte; 
sich gänzlich entschlagen.“ 

„Begeb sich’s, dass dem Schiffer ein Frey- 
beuter an Bord käme, . . . der Schiffer aber wollte 


Bw 





t fechten, so soll derselbige Schiffer, nach der 
Zeit, einig Schiff zu führen nicht geglaubt, sondern 
seiner Ehren entsetzt seyn und für keinen redlichen 
Mann gehalten, noch in einiger Hansestadt geleidet 
und gelitten werden.“ 

In Lübeck und Hamburg verlangte man vom 
Schiffer den Besuch des Sonntags-Gottesdienstes, 
„ofte he ne hebbe Orlof van dem Oldermanne** 

Der Gesetzgeber in Dänemark fühlte sich bewogen, 
„uht besonderlicker Thonegunge eine gude Ver- 
ordnung darup tho macken, dat de ein mit den 
andern desto beter weten möge, sick in seyne 
Bestellinge, Schip und Schepes Handel anlangende, 
recht tho holdende“ u. s. w. denn es waren Klagen 
zu ihm gedrungen: „de wiele vele unerfahrne 
Schipper gefunden werden, de sick befrachten laten, 
und doch nicht weten rechte middel, Wyse und 
mate vor tho wendende tho ehrer Uhtreder Nutz- 
baten und vordehl ock nicht, wo se sick holden 
schöln jegen erem Volke binnen Schepesbort . . . 
desglicken dat dar vele unbekandte Stüer Lüede 
hier int Ricke gekamen, vor grot Lohn und Hüer, 
je doch ein part van ehnen, in dem Amte dar se 
sick vor uhtgeven, sehr unverständig und unwethende 
sind, und nademe alle deren so binnen Schepes 
Borte sind, meiste und gröste troste, negst den 
Allmächtigen Gade, up den Stüerlüeden steit, so 
se im Strome van aller Gefahr, Lives, Schepes und 
Gudes, redden schölen, is idt nene ringe sacke, 
sodehn Befehl over sich tho nehmende u. s. w. .. . !* 

Damit komme ich von selbst auf den Begriff 
Mannschaft, zu welcher die 8. O. auch die Schifis- 
offiziere rechnet. 

P. Unter denjenigen die der Schiffahrt wegen 
im Schiffe sind, verstehen wir die, welche gebraucht 
werden, das Schiff zu führen, d. i. die Schiffsleute. 

Ein Matrose (0.) sollte unter 50 und über 
17 Jahre alt sein. 

L 2 erwähnt den Steurmann, Gleitsager oder 
Piloten, H 3 den Haupt-Boessmann, während P. A. 
den Steuermann auch Lieutenant des Schiffes be- 
titel. Das „Volk“ oder die „Schiffskinder“ (H 3.) 
sollen bei ihrer Annehmung angeloben, dem Schiffer 
„treu, hold und gehorsam* zu sein. 

Die Offiziere müssen sich auf Verlangen vor 
dem Schiffer mit zween guten Männern oder ihrem 
Volke ausweisen, dass sie „voll dafür thun können.“ 
d. h. ihr Fach verstehn. (Fortsetzung folgt.) 


Vermischtes. 


Die französische Commission de la Sécurité de la Navi- 
getion hat sich für Einführung einer Ladelinie der fran- 
zösischen Schiffe erklärt, hat aber die englische Methode 
zur Festsetzung derselben verworfen. 


Wie die O.-Z. hört, ist dem „Vulcan“ von der 
Deutsch-Amerikanischen Petroleumgesellschaft 
der Bau eines zweiten Tankdampfers in Auftrag gegeben 
wurden. 
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Ausser England haben sich noch die Regierungen vor 
Frankreich, Oesterreich-Ungarn, Spanien, die Vereinigten 
Staaten und Brasilien für die Abhaltung einer internationalen 
Conferenz ausgesprochen, auf welcher das maritime Sig- 
nalwesen einer Reform unterzogen werden soll. 


Die Baggerungen im Boghaz oder Central Pass zu 
Alexandrien sind nunmehr ziemlich beendet, und der Mer- 
Palast ist abgebrochen. 

Infolgedessen ist dieser Palast aus den See-Karten zu 
entfernen. 


Als eine bemerkenswerth schnelle Lischung 
muss diejenige des englischen Dampfers Lochiel bezeichnet 
werden, welcher am 21. April a. e. in Antwerpen binnen 
gekommen ist. Derselbe hatte 46.333 Sack Weizen und 
Leinsaat an Bord, welche in der kurzen Zeit von zwanzig 
Stunden ausgeladen worden sind. 

Ein neues Metall in einem Meteorstein. 

Das wunderbare, so einfache Mittel, welches uns Kirch- 
hoff und Bunsen in der Spektralanalyse an die Hand gegeben 
hahen, um bestimmt nachweisen zu können, aus welchen 
Elementen nicht nur unsere Erde, sondern auch die Sonne 
und andere Himmelskörper bestehen, hat bereits zu vielen, 
früber ungeahnten Entdeckungen geführt. Ein Triumph in 
diesem Sinne, schreibt das Patent- und technische Bureau 
von Richard Lüders in Görlitz, bildet die Thatsache, (dass 
nenlich in Amerika, im Staate Missouri ein Meteorstein 
gleich nach dem Niederfallen gefunden wurde, dessen Zu- 
sammensetzung spektralanalytisch festgestellt und dabei die 
interessante Entdeckung «wemacht wurde, dass derselbe zu 
25% aus einem auf unserer Erde bis jetzt nicht aufgelundenen 
Metall besteht. Noch wichtiger jedoch und überraschend 
ist es nun, dass genau für die charakteristischen farbigen 
Linien, welche das Spektrum des Metalles zeigt, auch die 
entsprechenden dunklen Linien im Sonnenspektrum aufge- 
funden wurden, mithin der Beweis erbracht ist, dass das 
neue Metall auch in der Sonne enthalten ist. 


n“ Germanischer Lioyd. 

Der Germanische Lloyd, internationale Schiffsclassifications- 
Gesellschaft, hat am 25. April d. J. den 5. Nachtrag zu 
seinem Register veröffentlicht. In demselben befinden sich 
5 Dampfschiffe und 20 Segelschiffe, welche neu aufgenommen, 
bezw. neu classificirt worden sind, während für 21 Dampf- 
schiffe und M Segelschiffe Correcturen und Nachträge darin 
enthalten sind über Schiffe, welche schon in dem Register 
für 1893 enthalten sind. 


Nach den Listen des Germanischen Lloyd sind in der 
Zeit vom 1. bis 30. April 1893 folgende Seeschäden ge- 


meldet worden. 
a 
Totalverluste | Beschädigung Zu- 
Dam- | Segel-| Dam- | Segel- 
schiffe 




























Gestrandet,.......++. 
Zusammengestossen ... 
Nothhafen angelaufen .. 
Durch Eis beschädigt 

„ Feuer - 

„ schwer. Wetter „ 
Verschied. Ursachen... . 
Verschollen .. «=. +.» 
Gekentert...... 6.0.4 
Gesunken.....-- ; 
Verlassen....... 
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| | 142 
im Monat April 1893, 
A. Dampfer: Amerikanische Flagge 


...... 


Total-Verlust 
Flaggen geordnet. 
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3, Brasilianische 1, Britische 6, Chilenische 1, Deutsche 2, 
Französische 2, Griechische 1, Japanische 1, Norwegisshe 1, 
Spanische 1, Unbekannt 1, zusammen 20, 

B. Segler: Amerikanische Flagge 3, Britische 17, 
Chilenische 1, Deutsche 7, Französische 7, Italienische 4, 
Niederländische 1, Norwegische 15, Russische 1, Schwedische 
1, Spanische 1, Türkische 1, zusammen 59, 


Eisberge im Südlichen Atlantischen Ocean. 

Nach Mittheilang des Führers des britischen Schiffes 
Forfarskire wurden im Monat Januar d. J. zwischen 51" 30° 
und 4% 3 S-Br und auf ungefähr 46° W-Lg 63 Eisberge 
gesehen, welche eine Länge von Vz: Sm bis 3 Sm und eine 
Höhe von 61 m bis 91 m (QM bis 800% hatten. Ferner 
wurde auf 5 Sm Abstand ein Eisfeld passirt, welches mehr 
als 30 Sm lang war und eine Höhe von 91 bis 122 m (300 
his 400°) hatte. 

Die Eisberge und das Eisfeld trieben in nordöstlicher 
Richtung. 

Da schon früher in dieser Gegend vielfach Eisherge 
geseben worden sind. so ist anzunehmen, dass dieselben sich 
daselbst längere Zeit halten, und werden die Seefahrer auf- 
merksam gemacht, von dieser Gegend gut weit abzubleiben. 

Durchfahrt durch die Dardanellen. 

Nach einer Mittheilung der Kaiserlich türkischen Regie- 
rung versuchen fremde Schiffe, die Meerengen der Darda- 
nellen und des Bosporus trotz des enteegenstehenden Verbots 
unter dem Vorwande zu durchfahren, dass sie nicht umkehren 
oder warten können, weil ihr Kohlenvorrath erschöpft sei, 

Den Capitänen wird das Verbot hierdurch nochmals in 
Erinnerung gebracht, und werden dieselben derauf hinge- 
wiesen, dass ein soleher oder ähnlicher Vorwand die Leber- 
tretung des Verbotes nicht rechtfertigt. 


Fallzeit des Zeitballes zu Cuxhaven. 

Nach Mittheilung des Reichspostamts füllt mit der ge- 
setztlichen Einführung der mitteleuropäischen Zeit seit dem 
1. April d. J. der Zeitball zu Cuxhaven um Ob 0m 08 mitt- 
lerer europilischer Zeit gleich 114 Om 08 mittlerer Green- 
wicher Zeit und um 1b 0m.0% mittlerer europäischer Zeit 
gleich Oh Om O8 mittlerer Greenwicher Zeit. 





Von der Marine, 

Auf der Kaiserlichen Werft zu Kiel ist am 8. Mai unter 
dem Commando des Corvettenkapitiins Jaekel der neue, im 
September vorigen Jahres auf der Werft „Vulkan“ in Stettin 
vom Stapel gelaufene Aviso Comet zunächst zu Probefahrts- 
zwecken in Dienst gestellt worden. Der Comet wie sein 
etwas ülteres, auf der Germaniawerft erbautes Schwesterschiff 
Meteor, sind neue Erscheinungen in unserer Marine und 
haben auch in Schiffen fremier Marinen keine ähnlichen 
Vorbilder. Charakteristisch für beide ist ihre im Verhältniss 
zum Deplacement kolossale Maschinenkraft. © Dieselbe betriigt 
beim Meteor 4500 Pferdekrüfte beim Comet 5000, während 
das Deplacement beider nur 947 Tons betriigt, Wir haben 
‘hier also ein Verhältniss zwischen fortzubewegender Masse 
und Maschinenstärke von 1:5. Zur Erzeugung dieser be- 
deutenden Kraftleistung dienen vier grosse Lokomotivkessel, 
welche mit 12 Athmosphärendruck arbeiten und zwei ver- 


ticale dreieylindrige Expansionsmasehinen treiben. Die 
garantirte Schiffsgeschwindigkeit betrügt 21 Knoten. Unsere 


schr wünschens- 
geradezu dringlich nothwendigen Zuwachs. 
Streng genommen verfügen wir jetzt nur über vier Avisos, 


Marine erhält durch diesen Aviso einen 


werthen und 
welche nach jeder Riehtung modern genannt werden können, 
eine genigende Geschwindigkeit besitzen und auch in ihrer 
sind dies ausser den 
heilen obengenannten noch die beiden älteren aber modorni- 


Armirung auf der Höhe stehen. Es 


| 


sirten Jagd und Wacht. Der 2000 Tons grosse Aviso Greif 
ist in Folge seiner Einrichtungen für Torpedozwecke nicht 
mehr so tauglich, dass er diesen trotz seiner ansehnlichen 
Maschinenkraft und Geschwindigkeit nicht mehr zur Seite 
gestellt werden kann. Die beiden aus dem Anfang der 80er 
Jahre stammenden Avisos Pfeil und Blitz stehen nicht mehr 
auf der Höhe, obwol ersterer neuerdings modernisirt worden 
ist, Schnellladegeschütze und manche nennenswerthe Neuerung 
erhalten hat, Ihre Geschwindigkeit steht jedoch weit hinter 
den vier erstgenannten zurück, Der Blitz dient wie in früheren 
Jahren wieder als Flottillenfahrzeug der Torpedoflottille 
während der «diesjährigen Geschwaderübungen und Manöver. 
Als letzter Aviso wird endlich noch der Zieten zeführt. 
Ein 975 T. grosses Fahrzeug von 2350 Pferdekräfte, welches 


jedoch noch weniger den hentigen Ansprüchen genügt als 


Pfeil und Blitz, und für welches auch bereits eine andere 
Verwendung in Aussicht genommen ist, nümlich als Stations- 
fahrzeug im Mittelmeer, dessen Dienste jetzt die alte Lereley 


versieht. Mit unserer Avisoflotte steht es also nicht be- 
sonders günstig, und die Marineverwaltung wird darauf 


bedacht sein müssen. auch mit dieser für die Kriegsführung 
so wichtigen und unenthehrlichen Schiffskategorie im Ver- 
hältniss zu dem vor sich gehenden Ausban der Flotte Schritt 
zu halten, Vor nicht langer Zeit verlautete, dass seitens 
des Reichsmarineamts von kaiserlichen 
Werften der Kostenanschlag zum Bau eines nenen Avisos 
eingefordert sei; es ist daher wahrscheinlich, dasa ein solcher 
Neubau demnüchst in Angriff genommen wird. Ueber den 
neuen Aviso Comet ist noch zu erwähnen, dass bei seiner 
Dimensionirung auf äusserst schlanke und scharfe Formen 
gehalten ist, Die grüsste Länge beträgt 73 m, die grüsste 
Breite 958 m, der Tiefgang 3,4 m. 
ferner, dass dus Schiff’ mit vollständig eingebauten Maschinen 
und Kesseln und Hülfsmaschinen yom Stapel lief, ein Experi- 
ment, welches man auf deutschen Werften weniger macht, 
obwol es bei kleinen Schiffen gar keine Bedenken hat, auf 
englischen 
schnell hauen, sehr häufig vorkommt. 
Schiffe erhalten dort, während sie noch auf dem Helling 
stehen, schon ihre Maschinen und Kessel, Die Armirung 
des Comet besteht aus vier 848 em-Schnellladekanonen, die 
Besatzung aus %) Mann. Der Comet gehört zur Marine- 
der Nordsee und wird nach beendigter Probefahrt 
nach Wilhelmshaven übergeführt werden. Wes. Ztg. 


einer der beiden 


Bemerkenswerth ist 


Werften, die ja bekanntlich ausserordentlich 


Selbst die grössten 


station 


Hydrographische Nachrichten. 

Während der Tage vom 27. und 28, April haben die 
folgenden Schiffe die grossen Banken bei Neufundland pasirt 
Die Positionen sind die dem 
49. Liingengrade zunächst belegenen. 
Schiff 


51052’ Furnessia, Engl., Harris, schön. 

47°33’ La Bretagne, Frz., Collier, Regen. 

50%50* Edam, Hol., Bruinsma, bew., béig. 

45030* Cufic, Engl., Jones, Regen. 

430 Rotterdam, Hol., Roggeveen, bew. 
Nebel. 


„28. 430 52°19’ Rotterdam, Hol. Roggeveen, bew. 

Der englische Dampfer Portia, Ash, sah auf der Reise 

von St. Johns N. F, nach New-York via Halifax vom 27. 
bis 30. April kein Eis, 

Der englische Dampfer Indian "Prince, Forsyth, be- 
merkte am 18. April auf 41° 17° N. Bound 51" 1 W, Lg. 
plötzlich um 5h 30° p. m. ein Fallen der Wassertemperatur 
von 60° auf 33° Fht. und am 20. April &h p. m. in 41° 44’ 
N. Br. und 56° 10° W. Lg. ein gleiches von 55% auf 38° Fht. 


ohne auf Eis gestossen zu sein. 


Datum Breite 
April 27. 4292 
27, 43°10° 
» 27, aan? 
» 287, 45°30° 
n «27. 23049 


Länge Bemerkungen. 


7 





Probefahrt und Stapellaufe. 

Unter zahlreicher Betheiligung, auch seitens auswärtiger 
Herren, und begünstigt durch klares, sonniges, wenngleich 
ziemlich windiges Wetter, unternahm die Flenshurger Schiffs- 
hau-(iesellsehaft am 9. Mai die Probefahrt des von ihr für 
Rechnung der Rhederei des Herrn H. Sehuldt hier erbauten 
Frachtdampfers Johanna, 

Wie wir schon über die Erzeugnisse Jer obigen Schiffs- 
werft Vortheilhaftes zu berichten gewohnt sind, so künnen 
wir auch in diesem Falle mittheilen, dass das Schiff und 
dessen Maschine allen an dasselhe gestellten Anforderungen yoll- 
kommen entsprach und der Rhederei nichts anderes zu wün- 
schen übrig liess, als dass das schöne und praetische Schiff 
nun auch in lohnenden Frachten regelmässig gut beschäftigt 
werden möge, 

Die Johanna hat folgende Hauptdimensionen: Grösste 
Länge 2433", grösste Breite 342%, Raumtiefe 168” und ist 
aus bestem Schiffsbau - Stahlmaterial nach Veritas Classe, 
1 Div. 3.73. 1. 1. + gebaut. 

Die Thilnehmer der Probefahrt verliesen bei Holnia, 
volibefriedigt von dem Gebotenen, das Schiff, um, aufige- 
nommen vou dem Fürdedampfer Falke, die Heimfahrt an- 
zutreten, während Johanna, geführt von Capt, Joh. Petersen, 
die Reise zunächst nach Lübeck fortsetzte. 





Die Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft liess am Sonn- 
abend, den 13. d. M., nachmittags einen für Rechnung der 
Herren Holm & Molzen in Flensburg im Bau befindlichen 
Frachtdampfer von 243° 3” Länge, 34° 2” Breite und 16° 8” 
Raumtiefe glücklich vom Stapel. Es ist ein Schwesterschiff 
der vor einigen Tagen an die Rhederei des Herrn H. Schuldt. 
Flensburg, abgelieferten Johanna. Ein gleiches Schiff wurde 
auch von einer Flensburger Gesellschaft in’ Auftrag gegeben. 

I= der von Fri. Molzen vorgenommenen Taufe erhielt 
das Schiff den Namen Taygeta. 
Schitfsverkauf. 

Ein Schwesterschiff von obigem Dampfer, mit nur ver- 
einzelten Abweichungen in der Einrichtung contrahierte die 
Flensburger Schiffshau - Gesellschaft mit der Dampfschiffs- 
Rhederei von 1889 in Hamburg. Lieferung im September d. J. 





Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 17. Mai 184%. Herr Capitiin Wichmann 
hatte den Sammlungen des Vereines zwei interessante alte 
Bücher, ein englisches Werk über Nautik aus dem Jahre 
1796 und die Lebensbeschreibung eines deutschen Seemannes 
aus dem Anfang unseres Jahrhunderts gespendet. Eingegangen 
war ein Anerbieten Capitän Wraa's aus London, im Verein über 
seine Feuerlöscherfindungen zu sprechen, welches jedoch 
abgelehnt wurde, und ferner eine Zuschrift des Stettiner 
Seeschiffer-Vereines, worin die vorbchaltiose Zustimmung 
zum Entwurf der Statuten des Allgemeinen Seeschiffer-Ver- 
bandes ausgesprochen wird. 

Ohne feste Tages-Ordnung entspann sich sodann in An- 
lehnung an den Beschluss der letzten Sitzung eine Discussion 
über das Wegerecht der Hochseetischdampfer, in der noch 
einige Punkte nachträglich erörtert wurden, welche jedoch 
lediglich zur Aufklärung verschiedener Fragesteller dienen 
sollten, und ward darauf als T,-O. für die nächste, am 7. Juni 
stattfindende Sitzung: „Die Senatsvorlage über die neue 
Hafenordnurg” festgesetzt. 
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Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht, 


Hamburg, den 17. Mai 1893, Frachten für Salpeter 
haben in der letzten Woche um ein Weiteres ang@zogen, 80 
dass für handige Saisonschiffe jetzt 27/6 zu bedingen ist, im 
Uebrigen haben sich Retourfrachten nicht gebessert und 
auch Ausfrachten bleiben auf dem bisherigen niedrigen Niveau. 

Die folgenden Frachtabschlüsse kamen uns zu Gehör: 
»Duncow', Chilenische Salpeterpliitze/Europa 28/9 */. 1/3 dir, 
„Armin“, 5 ” 27/6 */. 1/3 dir. 
„Casma“, Tahiti/Europa M. 48 p. Ton Coprah. 
„Helene“, Abrolhos/Europa 27/-~ p. Ton Guano. 
„Herman“, Wilmington N. C,/Europa 2/7" dp. 310 lbs Harz 

3/10Ned p. 40 Gallons Terpentin. 

- Villy”, Saffi/Europa 2/3 p. Quarter Getreide. 
„Meridian“, Tyne/Lquique/Pisagua 15/— p. Ton Kohlen. 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 

New-York, den 5. Mai 1893. Unser Markt fir 
Dampfertonnage bleibt unverindert so, wie zuletzt. berichtet, 
obgleich die Nachfrage nach unseren Brodfrüchten während 
der letzten Woche im Ganzen nicht so lebhaft gewesen ist, 
und einige unbedeutende Concessionen mussten für Theil- 
ladungen gemacht werden, um gelegentlich ein dringendes 
Bediirfniss zu befriedigen. Die Frage nach Getreide-Voll- 
ladungen von auswärts bleibt recht gut, doch zeigen alle 
abgeschlossenen Charters deutlich die engen Grenzen, in 
denen sich die erzielten Frachten bewegen. Aus den anderen 
Zweigen des Dampfergeschüftes lüsst sich nichts besonderes 
melden, ausgenommen lange Reisen, für welche einige 
Dampfer zu besseren Preisen untergebracht werden konnten, 

Die Frage nach Segelschiffen bleibt schr beschränkt, 
und da der Vorrath immer noch dem Bedarf vollkommen 
die Stange hält, so haben die Frachten keine nennenswerthe 
Aenderung erfahren. 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer 2d geirgt. 10/a15/ 
London, Dampfer 2'ea3d ji 10; 
Glasgow, Dampfer Vad m 10/al2/6 
Bristol Bad „ 15/ 
Hall ad ‘i 12/6 
Leith 2Yad . 17/6 
Newcastle ad 12/6 
Hamburg, 50 ply. gefrgt. 75 pty. 
Rotterdam, Ol gc. = 18 cents, 
Amsterdam, 6'ge. Noml. * 18 cents. 
Copenhagen, 2/4'/e 20/ 
Bordeaux, 2/6 50035 canta. 
Antwerpen, Quod. 10/a12/6 
Bremen, 50 pfe. Noml. 85 pfy. 

2/3 20/ 
Baumwolle, Mehl i. Siicken 
gepresst. u. Oelkuchen. Maassgut. 

Liverpool, Dampfer  3-324 7 10/ 
London, Dampfer sw. ss es, 8/9a10/ 10/ 
Glasgow, Dampfer caigueae ai 6 15/ 
Bristol ELETT 8 15/ 
Hull’ == ka aaaees 10/ 15/ 
Leith wSeseucs 10/6 20/ 
Newcastle Fe 10/ 20/ 
Hamburg, 1-8e, 15/ cents. 50 mk, 
Rotterdam, = wae e aes 9 cents. 12/3 c. 
Amsterdam, 20425 cents. 9 centa. 12'/ac. 
Copenhagen, = saateees 17/6 25/ 
Bordeaux, = seuueeee 25 cents. $8, 
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Antwerpen, 5-64a3-32d.  10/ 15/ 
Bremen, 1-8a9-64d  .. 6500s 50 mk. 
Marseille, «= wee eens 15/ 20/a22/6. 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 





Cork £ O. Ver. Kön. Continent. Shanghai 
. N. Y. Balt. Direct, 
Getreide per j 
Dampfer noml. 2/4'/g a BN. Nr ..... 
Raff. Petrol. 
per Segl. Veneer 1/4 /pa2/6 1A, 20a2le. 
Hongkong. Java. Caloutta. Japan. 
Getreide per Dampfer ......00 0 66sec tenes nennen 
Raff. Petrol. per Ser). 18e. 17'/ac 14"aalöc.  18e. 
Sprechsaal. 


(Die Redaction ist für die im „Sprechsaal“ aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich.) 





Eine neblige Frage. 


Schalisignale für Dampfer, um im Nebel nicht in Sicht 
befindlichen Schiffen die Curs-Richtung zu übermitteln, wiinseht 
Herr Lüring. — Wer von den viel geplagten Dampferschiffern 
hegt nicht denselben Wunsch” — Viele Vorschläge sind 
schon im Laufe der Jahre in dieser Richtung gemacht, aber 
etwas Brauchbares, für alle Fälle Zuverlässiges hat sich 
nicht schaffen lassen. Das beste System von Schall-Signalen 
bricht zusammen, wenn sich, wie mir vor längerer Zeit zwi- 
schen Dungeness und Varne Feuerschiff passirte, im Nebel 
zehn oder mehr Dampfer gegenseitig anblasen. — Rechts 
und Links, Vorne und Hinten hörte man den im Artikel 
12 (a) des „Strassenrechts auf See“ vorgeschriebenen lung- 
gezogenen Ton der Dampfpfeife. Hin un! wieder auch das 
„Backbond“, „Stenerbord“, „Voll Rückwärts“. des Artikels 
19. — Wer die Anzahl der angegebenen Dampfer bezwei- 
felt, informire sich bei Schiffsführern, die den Canal häuftg 


befuhren. Zehn bis zwölf Dampfer in Sicht-Weite zühlt 
man im Sommer jeden Tag. Zwanzig und mehr sind nichts 
Seltenes, 


Artikel 19 bezieht sich nach Wortlaut nur auf in Sicht 
befindliche Schiffe. Trotzdem scheint es auf Dampfern eine 
ziemlich allgemein verbreitete Gewohnheit zu sein, auch bei 
nieht in Sicht befindlichen Schiffen, also im Nebel, die 
Curs-Signale des Artikels 19 anzuwenden, wenn nach Mei- 
nung des Führers keine Gefahr damit verbunden ist. Jeder, 
der im Nebel den Canal und die Hoofden passirte, wird 
diese Erfahrung gemacht haben. Ist nun der Artikel 19 so 
auszulegen, dass die darin angegebenen Curs-Signale auch 
im Nebel angewendet werden dürfen? — Nach verschie- 
denen Entscheidungen deutscher Seeümter scheint dies bei- 
nahe der Fall zu sein. In No. 10 der „Hansa“ befindet sich 
ein Referat über die Collision des engl, Dampfer Zamora 
mit dem deutschen Dampfer Commerzienrath Fowler. 

Das Seeamt Königsberg spricht darin den letzteren 
Dampfer von aller Schuld frei, obgleich aus der Verhand- 
lung hervorgeht, dass beide Dampfer, ohne sich zu 
sehen, Curs-Signale mit der Dampfpfeife abgegeben, und 
auch dem entsprechend ihren Cars mehr oder weniger ge- 
ändert haben. Von einer Gesetzwidrigkeit dieses Verfahrens 
ist in dem Erkenntniss nichts erwähnt. — 


Bei der Collision des Reichspostdampfers Preussen mit 
dem russischen Dampfer Peter der Grosse hat der Capitän 
des letzteren Schiffes ausser dem in Artikel 12 (a) vorge- 
schriebenen langgezogenen Ton noch anderweitige unver- 
ständliche Signale mit der Dampfpfeife abgegeben. Nach 
Aussage des russischen Capitäns ist «lies geschehen, um dem 
Preussen anzuzeigen, dass er vom Canal-Curs abgewichen 







sei. Das Seeamt monirt dies, erklärt aber ni 
lich, dass das erwähnte Verfahren gegen Artikel 19 vers 


Sehen wir uns nun zunächst die officielle engl. Auf- 
fassung dieses Artikels an, so ist eine Anwendung von Schall- 
Signalen im Nebel, ausser den im Artikel 12 (a. b. c.) 
vorgeschriebenen gesetzlich sänzlich ausgeschlossen. In dem 
August-Heft des „Nautical Magazine“ 1887 findet sich im 
Annoncen-Theil folgende Bekanntmachung : 


„Warnung für Rheder und Schiffsführer" 
Strassenrecht auf See. 


Die Handelskammer wünscht die Aufmerksamkeit der 
Rheder und Schiffsführer auf den Wortlaut des Artikels 19 
des Gesetzes zur Verhütung von Collisionen auf See hinzu- 
lenken: 


Artikel 19. Schlägt ein in Fahrt betindliches Dampf- 
schiff einen diesen Vorschriften entsprechenden Curs ein, 80 
kann es dies dem in Sicht befindlichen Schiffe durch fol- 
gende Signale mit seiner Dampfpfeife anzeigen, nämlich : 
bedeutet: Ich meinen Curs 


„Ein kurzer Ton“ richte 


nach Backboril. 

„Zwei kurze Tine“ beienten: 
nach Steuerbord. 

„Drei kurze Töne* bedeuten: Ich gebe mit voller Kraft 
rückwärts. 


Ich richte meinen Curs 


Die Anwendung dieser Signale ist freigestellt, werden 
sie jedoch angewendet, so muss das Manöver des Schiffes 
dem gegebenen Signal entsprechen. 


Hieraus geht hervor, dass es niemals beabsichtigt 
wurde, diese Signale im Nebel anzuwenden, sondern nur 
wenn ein anderes Schiff in Sicht ist, 


Kürzlich vorgekommene Collisionen zeigen den Leicht- 
sinn und die Gefährlichkeit des Versuches, einem nicht in 
Sicht befindlichen Schiffe, dessen Position sich also mit Ge- 
wissheit nicht bestimmen lässt, durch Curs-Aenderung aus 
dem Wege zu gehen. 


Board of Trade. Henry C, Calcraft, Secretary, 
Marine Department July 1887. Thomas Gray, Assistant Seer. 
Ferner Leitartikel des Septemberhefts, Nautical Magaz. 1487. 


Im Auszuge. 


In sämmtlichen internationalen Vorschriften über Schall- 
Signale für in Fahrt befindliche Dampfer befindet sich nur 
ein Signal für undurehsichtiges Wetter wie folgt: 

Artikel 12, Bei Nebel, dickem Wetter oder Schnee- 
fall, es mag Tag oder Nacht sein, müssen die in diesem 
Artikel beschriebenen Signale folgendermassen angewendet 
werden; (a) Ein Dampfer in Fahrt muss mit seiner Dampf- 
pfeife mindestens alle zwei Minuten einen lang gezogener 
Ton geben. — Da es für irgend Jemand am Bord eines 
Schiffes unmöglich ist, die Entfernung eines zu Gehör kom - 
menden Nebel-Signals eines anderen Schiffes, und die Rich- 
tung, aus welcher das Signal ertönt, mit Gewissheit zu be- 
stimmen, so wird jeder Versuch, mehr zu thun, als dem 
nicht in Sickt Befindlichen die Gegenwart des Andern un- 
zuzeigen, irreleitend und grfährlich sein. 


2, Viele Schiffsführer scheinen jedoch der Ansicht zu 
sein, dass Curs-Signale mit der Dampfpfeife den im Nebel 
nicht in Sicht befindlichen Schiffen gegenüber erlaubt, oder 
sogar vorgeschrieben sind. Eine schlimmere, irrthümlichere, 
Auslegung des Artikels 19 lüsst sich nicht denken. Unsere 
Pflicht ist es, diesen Schiffsführern die dringende Warnung 
ans Herz zu legen, dass jedes mit der Dampfpfeife ange- 
zeigte Curs-Manöver bei zu Gehür kommendem Nebel-Sig- 
nal anderer Schiffe, die nicht in Sicht sind, ein bemitlei- 
denswerthes, thörichtes, gefithrliches Unternehmen ist, 


az, 


8. Die Pflicht des Führers eines in Fahrt befindlichen 
Dampfers im Nebel ist: 1. mässige Geschwindigkeit; 2. ein 
langgezogener Ton mit der Dampfpfeife ; 
zum Stoppen klar halten, Den Curs aber nicht früher än- 
dern, als bis das in Frage kommende andere Schiff in Sicht 
ist. Es liegt auf der Hand, dass, wern im Nebel das vor- 
geschriebene Signal mit der Dampfpfeife gegeben, und bei 


3. die Maschine 


einem zu Gehir kommenden Signal eines anderen Dampfers 
langsam gefahren oder gestoppt wird, eine ernstliche Collision 
nicht zu befürchten ist. (Anmerkung.). Darüber kann man 
verschiedener Meinung sein. Wenn z. B. im Canal bei 2—3 
Miles Strom pr. Stunde in der einen oder anderen Richtung 
ein halbes Dutzend oder mehr Dampfer stoppen, oder, — 
wenn auch langsam, — „Vorwärts“ oder „Rück wärts” gehen, 
so ist eine ernstliche Collision keineswegs ausgeschlussen. 
Man kann da nur sagen: „Wo der Herr nicht wacht, da 
wachen die Wächter umsonst." — Ausserdem erwähnt der 
Verfasser nicht, dass Artikel 12 (c) vorschreibt: ,,Dampf- 
schiffe und Segelschiffe, welche nicht in Fahrt sind, müssen 
mindestens alle zwei Minuten die Glocke lüuten. Ist der 
Dampfer also gestoppt, und liegt absolut still im Wasser, 
so tritt an Stelle des Dampfpfeifen-Signals die Glocke, Es 
ist dies cin recht armseliger Nothbehelf, weil das Glocken- 
Signal auch von einem vor Anker liegenden Schiffe her- 
rühren kann. Gegenwärtig existirt aber leider nichts Besserer. 

3. Es hat sich bis jetzt keine Regel aufstellen lassen, 
wodurch es möglich ist, einem Schiffsführer durch Schall- 
Signal allein die Position, die Entfernung und den Curs 
eines andren nicht in Sicht befindlichen Schiffes zuverlässig 
An dieser Thatsache sind bisher alle in dieser 
Richtang gemachten Versuche gescheitert. 


anzugeben. 


Zum Schlusse wollen wir nicht unterlassen, dem Leser 
das Resultat einer im Jahre 1884 von einer technisch ge- 
bildeten Commission unter Vorsitz des Admirals A. P. Ryder 
Die Com- 
mission war zusammen getreten, um über Schall-Signale im 
Nebel für Dampfer zu berathen. Nachdem man eine grosse 
Anzahl Schiffsführer und die leitenden grossen Damplschiffs- 
Gesellsclaatten zu Rath gezogen, kam man zu dem Beschluss, 
dass eine internationale Einführung von Curs - Signalen für 
Dampfse hiffe im Nebel mehr Verwirrung und Unheil anrich- 
ten, als zu grösserer Sicherheit führen würde, — 

An Deutlichkeit lüsst obige englische Auslassung nichts 
zu wünschen übrir. 


= ‘ 
vorgenommenen Untersuchung zu unterbreiten. 


Wie sind nun die Dampfschiffsfihrer, einerlei, welcher 
Nation angehörig, dazu gekommen, den Artikel 19 auch bei 
Nebelwetter in Anwendung zu bringen? — Ist es, dass dem 
Segelschifier in Artikel 12 (b) gewissermaassen Curs-Signale 
für Nebelwetter direct vorgeschrieben sind, auch wenn in 
der Nähe befindliche Schiffe nicht in Sicht sind? Sagt sich 
der Dampferschiffer unwillkährlich: Warum soll ich mir ein 
80 einfaches Verfahren nicht zu Nutze machen, besonders, 
wenn die Seeämter eigentlich nichts dagegen einzuwenden 
haben? — Dann sind da die Kautschuk-Paragraphen 23 u. 
24, wonach jedes Manöver gestattet ist, um eine unmittel- 
bare Gefahr (erfolgreich) abzuwenden. Ich habe absichtlich 
„eriolgreich" hinzugefügt, denn läuft die Sache auf das Ge- 
gentheil hinaus, so sind die Seeämter gar zu leicht geneigt, 
die Artikel 23 und 24 nicht weiter in Betracht zu ziehen. — 
Thatsache ist jedenfalls, dass die Curs-Signale des Artikel 
19 im Nebel, wenn Schiffe nicht in Sicht sind, häufig zu 
Gehör kommen. —. Es wäre nun eine dankbare Aufgabe 
für nautische und Schiffervereine, diese neblige Frage zu 
ventiliren, und festzustellen, ob die Engländer im Recht sind, 
oder ob der Artikel 19 des Strassenrechts auf See auch eine 
sich auf Nebelwetter beziehende Deutung zulässt. 

Newyork, Mai 1895. Capt. ©. Droescher. 
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Patentnachrichten. 


Mitgetheilt durch das Patentbureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25, 


Hamburg, Gr. Burstah 13. 


Obige Firma iat gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentungelegenheiten betreffende Fragen den Abonnenten 
diesos Blattes im redactionellen Theile oder auch direct brieflich 
unentgaltlich zu beantworten, sofern solche Antworten kein“ be- 
sondere Spesen verursachen. 


A. Anmeldungen. 

Am Boden des Schiffes angebrachte Scheere zum selbat- 
thätigen Durchschneiden von Sperrseilen bei der Fahrt. — 
Albert Scharf in Steglitz, Florastrasse 1. 24. Mürz 1893, 

B. Ertheilungen. 

Rohrkratzer. — W. Wernecke in Magdehurg-Sudenburg, 
Helmstedterstrasse 12. 1. November 1892. 

Anordnung von Dampfüberhitzerröbren bei Wasser- 
röhrenkeseln; Zusatz zum Patent No. 62,058. — M. Gehre 
in Rath bei Düsseldorf, 5. August 1892. 

Beim Rohrbruch selbstthätig schliessendes Ventil für 
Dampfleitungen; Zusatz zum Patent No. 67,012. — H. 
Grossmann und F. Schulte in Dortmund. 14. October 1892, 

C. Gebrauchsmuster. 

Schutzvorrichtung für Wasserstandsgläser an Dampf- 
kesseln, mit auswechselbaren Glasstreifen. C. Rob. Wind- 
gassen, Gelbyiesser in Barmen, Bredderstr. 25. 4, April 1893, 


Nachrichten für Seefahrer. 


(Nsch amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Nordsee. 
Kennzeichnung eines Wracks am Nordende der Rhynplate. 
Elbe. Deutsche Küste. 

Nach Mittheilung der Königlichen Wasserbau-Inspection 
zu Glückstadt ist das auf dem nördlichen Ausläufer der 
Rhynplate, zwischen den Tonnen B und C des Glückstädter 
Fahrwassers, liegende Wrack des Leichters Merkur für die 
das Nordende der Hhynplate überfahrenden Schiffe durch 
eine grüne Wracktonne bezeichnet worden. Die Tonne liegt 
närdlich des Wracks, und an der Nordseite der Tonne sind 
2 m Wasser bei Niedrigwasser. 


Englischer Canal ete. 
Verlegung der Royal Sovereign-Tonne. Südküste von England. 

Die ostwärts von Beacky Head stationirte Royal Sove- 

reign-Tonne ist etwas südlich verlegt worden und liegt jetzt 
am Südende der gleichnamigen Untiefe, auf 14,6 m (48’) 
Springzeit-Niedrigwasser, in folgenden Peilungen: 

Grosser Schornstein zu Eastbourne 
in Linie mit dem Westende von 
Willingdon Chalk Pit etwas 
nördlich von 

Das westliche Gebäude der Bex- 
hill-Küstenwachtstation in NOzN 6,1 Sm. 

Feuerschiff Royal-Sovereign in S’Y4O 1,8 Sm. 

Molenkopf von Kastbourne etwas . 
westlich von NWw3,W 534/, Kabilg, 

Nördlicher Atlantischer Ocean. 


Veränderte Nebelsignale auf dem Leuchtthurm auf Robbins-Riff. 

Bucht von New-York. Vereinigte Saaten von Amerika. 

Die Nebelsignale auf dem Lguehtthurm auf Robbins-Riff 
sind verändert worden; vom 25. April d. J. ab wird bei 
nebeligem oder unsichtigem Wetter mit einer Sirene alle 6 
Sekunden ein Signal von 8 Sekunden Dauer abgegeben 
werden. 

Die bisherigen Glockensignale werden infolge dessen 
eingestellt und nur dann gemacht werden, wenn die Sirene 
aus irgend einem Grunde nicht benutzt werden kann, 


NW. 
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Berichtigte Lage des Feuerschiffes „Five Fathom-Bank". 
New Jersey. Vereinigte Staaten von Amerika. 
Das Feuerschiff Five Fathom-Bank (,,No. 40") liegt in 
folgenden Peilungen: 
Leuchtthurm auf dem Kap Henlopen in 
rw. 8 86" W (mw. W'/gN) 225/5 Sm. 
Leuchtthurm auf dem Kap May in 
rw. N 65.5° W (mw. ca. NW2W4,W) 18°/s Sm. 
Ungef. geogr. Lage 28° 48,5° N-Br, 74° 36,6° W-Le. 
Nördlicher Stiller Ocean, 
Errichtung eines Leuchtthurmes auf der Insel Pei-yü-shan 
(Sha-Ho). Hieshan Inseln. Ostküste von China. 

Nach Mittheilung der Kaiserlich Deutschen Gesandtschaft 
zu Peking, befindet sich auf der Insel Pei-yü-shan (Sha-Ho) 
ein Leuchtthurm in: Bau. Das Feuer, welches auf dem 
Leuchtthurm angezündet werden soll, würde bei einer Höhe 
von 104,4 m (3414/,") 25 Sm weit sichtbar sein. 

Südlicher Atlantischer Ocean. 
Anzündung eines Hafenfeuers zu Loango. Westküste von Afrika. 

Nach Mittheilung des Marine-Commandanten in dem 
französischen Kongo-Gebiet ist am 21. Februar d. J, zu 
Loango ein weisses festes Hafenfeuer angezündet worden. 


Dasselbe befindet sich 34 m über der Meeresflüche und ist | 


über einen Bogen von 2700 bei klarer Luft 6 bis 8 Sm weit 
sichtbar, j 
Das Feuer befindet sich in der Nähe des Weges, 10 m 
vom Strande entfernt. 
Geogr. Lage: 4° 3 12” S-Br, 11° 49° 28” O-Lg. 
Indischer Ocean. 
Verlegung der rothen Aussentonne des Chittagong-Flusses. 
Bengalischer Meerbusen. 
Die rothe Aussentonne des Chittagong-Flusses ist ca 76 
m (250%) südwärts verlegt worden und liegt jetzt auf 4,09 m 
(16) Niedrigwasser 2,1 Sm rw. S 10° W von dem Flaggen- 
mast auf der Spitze Patunga. 








~ Grossherzogl. Oldenburgische 
Navigationsschule zu Elsfleth. 


Beginn des Schiffercursus |. Marz und 
1. October. Dauer desselben 5 Monate, 
Beginn des $teuermannscursus: 

I. Januar, |, Juni und I. October. 
Dauer desselben 7 Monate, 
Beginn des Vorcursus 
(Vorbereitung zum Steuermannscursus) 
I, April, I. August, I. November. 
Dauer desselben 2 Monate, 

Nähere Auskunft ertheilt der Unter- 
zeichnete 
Dr. Behrmann. 


Dreyer, Rosenkranz & Droop, Hannorer 
Patent - Indikatoren 


mit verbesserter Schreibstiftführung nach 
Rosenkranz und wirklich brauchbarer 
Anlalte-Vorrichtung 
derPapiertrommel im 
Betriebe, Bei diesem 
Indikator findet zwi- 
schen Kolben- und 
Schreibstiftweg völ- 
live Gleichmässirkeit 
der Theilung statt, 
so lass das Geschwin- 
«iekeits verhültniss in 
allen Lagen der 
Schreihstittes unver- 
ändert bleibt, Auf 
Wunsch lietern wir 
ausführlich.Beschrei- 
hungen und Zeich- 
nungen kostenfrei, !Gr. Bleichen 38, 1, 














Aug. Brinkama 
vormals 


fr. H. Fischer & Brinkame 
ÖLE. 


SPECIALITÄT: 


Hansa-Gylinderöl 


und 


Maschinenöl. 
HAMBURG. 
Stubbenhnuk 11. 


Bootsbaner resp. Schiffsweriten, 


welche Erfahrungen im Bau von Motor. | 
barkassen (nus Holz resp. Stahl) besitzen, | Triple-Compound und Compound- 
werden von einer inländischen Motoren- | 
fabrik um Offerte ersucht u. 
v. Induliy's Annoncen-Bureau, Hamburg | 
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Briefkasten. 
An Si 
die Redaction der „Hansa“ Deutsche Nautische Zeitschachrift, 


Hier. 


In No. 18 Ihres geschätzten Blattes vom 6. cts. resp. 
der vorhergehenden Nummer, wird in dem „Strandrecht, 
Bergelohn oder Hülfslohn“ betitelten Artikel bezüglich der 
Bergungsversuche beim D. „Ocean King“ unsere Gesellschaft 
mitgenannt. Wir theilen Ihnen indessen mit, dass wir mit 
der betreffenden Sache Nichts zu thun gehabt haben, sondern 
dass die Bugsirgesellschaft „Union“ in Bremen seinerzeit den 
Contract erhielt, welche die Ausführung gemeinschaftlich mit 
der Bergnings- och Dykeri-Bolaget „Neptun“ in Stockholm 
übernommen hatte. 


Nordischer Bergungs-Verein, Hamburg. 


Hamburg, den 15. Mai 1893. 
Ness 9 II. 
Die Berichtirung des in obiger Zusechrift erwähnten 


Irrthums geht natürlich an die Adresse des Verfassers jenes 
Artikels. Die Red. 








Berichtigung. 


In No. 19 ist im Sprechsaal für das Wort Steyertafel 


| zu lesen. Nerertafel. 


Ungliicklicherweise werden im Büchersaal derselben 
Nummer diese Tafeln ebenfalls erwühnt, ohne dass die beiden 
Artikel irgend welchen Zusammenhang haben, und so er- 
scheint in beiden derselbe Druckfehler. 


| m 
Königsberger 
Maschinenfabrik 


| Actien-Gesellschaft, 
Königsberg. i. Pr. 











Maschinen von 80—1000 FP. 
Höchster Nutzeffect garantirt. 


E. & 78 an | 
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Auf dem Ausguck. 


Allem Anschein nach haben wir es dies Jahr 
mit aussergewöhnlichen Eisverhältnissen im nörd- 
lichen Atlantischen Ocean zu thun, denn während 
man sonst um diese Zeit auf den grossen Banken 
von Neu-Fundland keinem Eise zu begegnen pflegt, 
haben sich während der ersten Hälfte dieses Mo- 
nats daselbst sehr viele Berge sehen lassen. Die- 
selben sind allerdings plötzlich aufgetaucht, nach- 
dem während der ganzen vorangegangenen Zeit 
die Banken in normaler Weise eisfrei gewesen 
waren, so dass man aus diesem unerwarteten Er- 
scheinen zahlreicher Berge noch keinen Schluss 
auf etwas Ausserordentliches ziehen könnte; aber 
gleichzeitig treffen auch die ersten Berichte der 
nördlichsten Leuchthurmwärter ein, welche von un- 
gewöhnlichen Zuständen an den Küsten von Neu- 
Fundland Kunde geben. 

Die Wärter der Leuchtthürme von Twillingate, 
Cape Bonavista, Puffin Island und Green Island 
weisen in ihrem Berichte für Monat März überein- 
stimmend auf die völlige Abwesenheit von Eisber- 
gen hin. Während des ganzen Monats März ist 
auf all diesen Stationen durchaus kein Eis gesehen 
worden, was als eine äusserst ungewöhnliche Er- 
scheinung für diese ‚Jahreszeit angesehen werden 
muss. Die weiteren Berichte werden wol zur Ver- 
vollständigung der bisherigen beitragen und mehr 
Licht über die diesjährigen Eisverhältnisse ver- 





breiten, so dass man dann wird Schlüsse aut ihre 
Ursachen zielien können. 


* x 
= 
Nach einer am 11. d. Mts. in Bergen ange- 
kommenen Drahtmeldung hat das norwegische 


Wikingschif an diesem Tage die Insel Fair-Isle 
zwischen den Orkney- und Shetlandinseln mit gün- 
stigem Winde passirt. Das Schiff hatte am 40. 
April Bergen auf seiner Fahrt zur Weltausstellung 
in Chicago verlassen und war zuerst in Windstille 
und dann in mehrtägigen Sturm gerathen. Von 
den aufgelassenen  Brieftauben hat noch keine sich 
in dem heimatlichen Schlage eingefunden. Das in- 
zwischen eingetretene gute Wetter wird hoffentlich 
das Urweltschiff glücklich über den Ocean führen, 
wo es mit anderen maritimen Merkwürdigkeiten 
zusammentreffen soll. Die Columbusschiffe sind ja 
auch glücklich hinüber gekommen und haben ihren 
Platz in der grossen Flottenparade am 26. April 
in der Bai von New-York eingenommen, und nun 
werden wir wol bald von dem weit interessanteren 
Theile ihrer Reise hören, von ihrer Fahrt durch 
die Seen und die Schleusen bis nach der Stadt 
am grossen See. 

Bis sie dann das allgemeine Interesse 
der vielen dort zusammengeströmten Hundert- 
tausende auf sich lenken werden, wird das- 
selbe auf dem flüssigen Theile des Welt-Aus- 
stellungsplatzes von dem Passagier - Whaleback- 
Dampfer Christopher Columbus in Anspruch ge- 
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nommen, welcher fiir die Zeit der Ausstellung dem 
Verkehr zwischen Chicago und Jackson-Park dienen 
soll. Dies eigenartige Fahrzeug ist besonders zu ge- 
nanntem Zwecke erbaut worden, und weicht nur 
soweit es die Unterbringung der Fahrgäste er- 
forderte von der viel besprochenen Bauart der 
Whaleback-Tank-Steamer ab. Dasselbe ist auf 
der Werft der Steel - Barge - Company in’ West- 
Superior am 3. December unter dem’ Jubelrufe 
von 15,000 Zuschauern vom Stapel gelaufen, ist 
362 Fuss lang, 42 Fuss breit, 24 Fuss tiet und 
für 5000 Passagiere eingerichtet. Eine i4 Fuss 


im Durchmesser haltende Schraube soll ihm die 
Geschwindigkeit von 20 Knoten geben. Das 
Promenadendeck ist 257 Fuss lang mit einem 


Oberlicht von 138 Fuss Länge, welches den darunter 
liegenden Hauptsalon erhellt. Neben der sonstigen 
prachtvollen Ausstattung bietet dieser letztere die 
für ein Schiff gewiss neue Einrichtung eines Wasser- 
beckens mit Springbrunnen, welcher den Gästen 
während der halbstündigen Fahrt, die erquickendste 
Kühlung bereiten soll. 


* * 
* 


‚Bereits vor mehreren Wochen wurde in ein- 
geweihten seemännischen Kreisen von der voraus- 
sichtlich epochemachenden Entdeckung des Dr. 
W. Köppen gesprochen, dass sich Seifenwasser bei 
der Benutzung zur Beruhigung der Wellen noch 
erfolgreicher erweist als Oel. In dem kürzlich 
erschienenen Heft IV der Annalen der Hydrographie 
und maritimen Meteorologie findet sich nun eine län- 
gereAbhandlung über diesenGegenstand ausderFeder 
desEntdeckers selber,welche geeignet ist, die Aufmerk- 
samkeit aller, besonders der noch in Fahrt befind- 
lichen Capitäne in höchstem Grade aufsich zu lenken. 

Ohne an dieser Stelle auf den wissenschaft- 
lichen Theil des Aufsatzes einzugehen, wollen wir 
nur in aller Kürze die durch gründliche zahlreiche 
praktische Untersuchungen festgestellte Thatsache 
unseren Lesern zur Kenntniss bringen und sie 
bitten, uns über etwaige nach dieser Richtung auf 
See angestellte Versuche und die damit erzielten 
Erfolge Mittheilung zugehen zu lassen, — 

Als wichtig muss aber hier bemerkt werden. 
dass es zwar ganz unerheblich ist, welches (Juan- 
tum von Seife zur Mischung des Beruhigungsmittels 
genommen wird, dass dasselbe jedoch nur dann 
sich als wirksam erweist, wenn man zu seiner 
Herstellung frisches Wasser benutzt. Bei dem 
Versuche Képpen’s hat sich mit Salzwasser ange- 
machtes Seifenwasser 
Man wird daher, auch 
unter Umständen an Bord sein kann, in der Stunde 
der Gefahr doch zu diesem seine Zuflucht nelımen 
missen wenn man nicht glaubt, mit vegetabilischem 
Oele seinen Zweck erreichen zu können. 


ganz wirkungslos gezeigt. 


so werthvoll Süsswasser 


Petroleum 
ist, wie bekannt, ganz unwirksam. 





Ein Rückblick auf die Seemamuıs- 
Ordnungen der Alten. 


Von Fr. Schulze- Lüberk. 


{Fortsetzung.) 

Eme wichtige Rolle in fast allen alten Ver- 
ordnungen spielte der (geschworene) Schiflsschreiber 
(Schrifein), er ist in jeder Sammlung erwihnt. 

Auf Schiffen von 500 Zentnern an — Bare. - 
musste einer fahren. Derselbe wurde vereidigt, 
hatte das Schiffsbuch sorgsam zu führen, geheim 
zu halten, durfte niemals den Schlüssel zur Buch- 
kiste stecken lassen und bei Strafe des Verlustes 
seiner rechten Hand Niemand auch nur einen 
Blick in ihm Geschriebene thun lassen, 
— Die für heutige Verhältnisse nieht mehr an- 
wendbare Verordnung P. A. klingt uns etwas 
sonderbar, wenn wir hören, dass die Bogenschützen 
sich Kürass, Sturmhaube, Schwert, Messer u. s. w. 
auf eigene Kosten anzuschaffen und zu erhalten haben. 

Wie 8. 0. § 5 fl. heute ein Seefahrtbuch 
und Anmusterung vor einer Behörde verlangt, so 
sagte schon H 3. $ 1.: „Kein Schiffer soll nach 
diesen Tagen (1614) Schiffsvolk heuren, wie sie 
Namen haben, sie haben dann genugsam Passport 
von vorigen ihren Schiftern, mit welchen sie ge- 
fahren, bey Foen zwey Thaler vor jede Person, 
die er ohne Passport mit nehmen würde; die Hälfte 
an die Obrigkeit und die Hälfte an die Schiffer- 
gesellschaft zu entrichten. Und sollen die Schiffere 
die Passporten ohne redliche Ursach nach Schiffer 
gesellschaft oder des Rahtes Erkenntniss so das 
Noth wäre, nicht diffieultiren und weigern. Und 
sollen die Passporten in einer gemsinen Form 
bey den Alter-Leuten der Schiffergesellschaft jedes 
Orts gedruckt vorhanden seyn, und jedermaun der 
ihrer benöthiget. ohne Entgeltnis gefolget werden, 
nur dass der Name des Schiffers und Schifis-Kindes 
auf das Spatium, se darin offen zu lassen, ge- 
zeichnet und des Schiffers Pettschaft oder Merk- 
mal darunter gesetzt werden. H. 3. 144. II. — 
Auch in Dänemark durfte kein Schiffsmann ange- 
nommen werden, „der nicht vorher in Freundschaft 
geschieden“, was er durch Briefe und gute Zeug- 
nisse zu beweisen hatte. 

In P. A. ist ebenfalls mehrere Male von 
einem Contracte die Rede, ebenso im Consulat der 
See. Diese Gesetz-Sammlung erlaubt dem Matrosen 
unter gewissen Bedingungen seine Entlassung zu 
nehmen, namentlich, wenn er sich dieses Recht bei der 
Anmusterung von vorn herein ausbedungen hatte. 


das von 


Der dritte Abschnitt der S. O., Vertragsver- 
hältniss, worauf wir durch die eben angeführte 
Bemerkung gekommen sind, giebt nun zu mancher- 
lei Betrachtungen Veranlassung: 

Ein Capitän darf einerseits den einmal ge- 


heuerten Schiflsmann gegen («dessen Willen nicht 





. 


wieder entlassen, auch wenn er, der Cpt., einen Ver- 
windten an seine Stelle setzen möchte oder eine 
billigere Arbeitskraft bekommen kann! 

Andrerseits aber kann die gemusterte Mann- 
schaft nur in wenigen Fällen Entlassung bean- 
spruchen. Nach den Verordnungen des Cons, be- 
rechtigt Diebstahl, Ketzerei und Ungehorsam der 
Leute den Schiffer, diese sofort zu entlassen, doch 
soll der Nichts 
nicht zukommt. Wird Jemandem der Besatzung 
ein Meineid nachgewiesen, so verdient er im Falle 
einer Verklarung keinen Glauben mehr beim Kauf- 
mann, desshalb dart man sich solches Mannes so- 
bald wie nur möglich entledigen. Auch nach H 2, 
kann ein Schifismann, dessen Unredlichkeit noch 
vor Antritt der Reise entdeckt wird, sofort ent- 
lassen werden. 


Steuermann befehlen, was ihm 


‚Jedoch braucht der Matrose, dem der Dienst 
aufgekündigt wird (Cons.) nicht sofort von Bord zu 
gehn, sondern kann erst die fünfte Wiederholung 
dieser Mittheilung abwarten, — Nach andern Be- 
stimmungen brauebt er nicht früher zu gehn, ehe 
ihm Speise und Trank verweigert wird. Der 
Schiffer darf den Schiffsmann aber nur an einem 
solchen Orte an Land jagen, wo er gewiss ist, 
dass der Mann weiterkommen kann. 

Aussicht auf Verbesserung der Stellung — 
wenn der Matrose Steuermann, letzterer Schiffer 
werden kann —, Krankheit, Heirath. Erbschaft und 
das Gelübde, eine Pilgrimschaft zu thun, berechtigen 
nach P. A. den Schiffsmann, seine Entlassung 
zu nehmen, doch muss er von der bereits erhaltenen 
Heuer nach vereinbarten Bedingungen einen Theil 
zurückgeben. 

Ist das Schiff im Bestimmungshafen ange- 
kommen (Cons.) und entladen, so muss der Schiffer 
die Leute auf ihren Wunsch entlassen, wenn er 
andere an ihrer Stelle haben kann. Sollte es dort 
aber an Ersatz fehlen, so muss er der alten Mann- 
schaft den Lohn nach Gutachten des Steuermannes 
und Schreibers erhöhen. 

Entlässt aber ein Schiffer seine Leute ohne 
Ursache, so muss er ihnen ein Drittel der Heuer 
„aus seinem Beutel“ bezahlen und darf dieses dem 
Rheder dann nicht in Rechnung bringen. H. 3. — 
Auch darf er andern Führern die Leute nicht 
abspenstig machen. Dies scheint übrigens vielfach 
vorgekommen zu sein, da mehrere der alten Ge 
setzgeber eine solche Bestimmung für nöthig ge- 
halten haben. Aber nicht nur Leute, man nahm 


auch Anderes. 
Hierzu möchte ich aus Rh, S. II Fragm. 2 


eine Stelle anführen, die uns heute zum Lachen 
reizt: „Wenn das Schiffsvolk mit Bewilligung des 
Schiffers die Anker eines andern Schiffes gestohlen 
hat und das ankerlose Schiff daher zu Grunde 
geht u. s. w.“ 
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H 3 bestimmt des Schiffers Heuer nach Ueber- 
einkommen mit seinen Rhedern. Nach dieser 
Kapitänslöhnung wird dann der Betrag für den 
Steuermann und die übrige Mannschaft im Ver- 
hältniss abnehmend festgestellt, 


Wenn der Schiffer mit seinen Leuten „auf 
Part“ führt. Cons. —, muss er mit allen 


schriftlich abschliessen, ihnen Schiff und Takellage 
gehörig zeigen und gemeinschaftlich mit ihnen 
beruthen, was wohl auszubessern oder neu zu be- 
Für die Ausführung dieser Beschlüsse 
ist dann der Schreiber verantwortlich. 


schaffen sei. 


Dies klingt uns heutigen Tages natürlich wieder 
sehr sonderbar und patriarchalisch, wenn Kapitän 
und Matrose einmüthiglich das Deck entlang suchen 
und zusammen überlegen, ob die Grosse Schoot 
oder Focke Brassen noch für «die Reise aushalten 
können, erklärt sich jedoch einigermaassen durch 
den folgenden Satz. 

Wenn nemlich Takellage verloren wurde, so 
musste sie auf gemeinschaftliche Kosten ersetzt 
Ging nun irgend ein Rundholz über Bord 
oder flog ein Segel weg, ohne dass vorher Befehl 
zum Bergen gegeben worden war, so musste das 
Schiff allein zahlen, hatten die Leute auf 
rechtzeitiges Kommando ein befohlenes Manöver 
nicht ausgeführt, so waren sie selbst zum Ersatze 
verpflichtet. 

Ebenso war es beim Ankern mit dem Kabel. 


Hatten die Leute nämlich das Ankertau für 
zu schwach gehalten, so waren sie für ihr Part zu 
keinem Beitrag zwecks Neubeschaffung verpflichtet. 
Dieser Fall trat jedoch ein, wenn sie eine schad- 
hafte Stelle bemerkt und deren Ausbesserung nicht 
veranlasst hatten. 

Auch schon im Rh. S. werden die „auf Part“ 
Fahrenden erwähnt, und ihr Antheil genau geregelt. 
Interessant ist es, dass in P. schon die sogenannten 
Ueberarbeiter mit aufgezählt werden: „wenn es 
einer von denen ist, die für die Fracht und Ueber- 
fahrt rudern, so muss u. s. w.“ 


werden, 


aber 


Im Gegensatze zu den Angeführten standen 
diejenigen, welche sich verheuert hatten „meilen- 
weise“ zu dienen. Diese Leute verpflichtete Cons. 
„bis ans Ende der Welt mit dem Schiffe zu 
gehen“, behandelt aber an anderer Stelle die Rechte 
des „monatsweise* Angenommenen (Cap. 127.) 
ebenfalls. 

Ausser der meistens in Bausch und Bogen 
bedungenen Heuer hatten die Schiffsleute noch ein 
Anrecht auf die sogenannte „Führung“ (Voringhe 
H 1, Voringhe L 1, B u. s. w.) d. h. sie hatten 
einen gewissen Theil des Raumes zu ihrer Ver- 
fügung, um dorthin für eigene Rechnung Güter, 
die sie im fremden Hafen kauften, zu legen. Jeder 
durfte seine Führung dorthin stauen, wo es ihm 
passte, wenn der Platz noch frei und unbelegt war. 
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Der Schiffer war sogar gehalten, den Leuten eine 
gewisse Zeit. oft mehrere Tage, — und ftir diesen 


Landaufenthalt auch die néthige Kost — Urlaub 
zu geben, die Führung anzukaufen. 
Zum Anbordbringen standen ihnen gesetz- 


mässig die Schifisboote zur Verfügung, und mussten 
sich die Leute gegenseitig bei der Einschiffung der 
eingehandelten Sachen unterstützen. — 

Später traten verschiedene Gesetzgeber (H ) 
gegen die Bewilligung dieser Führung auf, be- 
schränkten das Recht der Mannschaft in vielen 
Richtungen und fanden die Leute auch wohl mit Geld 
ab, wahrscheinlich um Diebereien und Schmuggel 
zu verhiiten. 

Von allen Leuten wurde natürlich dem Schifler 
gegenüber unbedingter Gehorsam verlangt, doch 
fassten die verschiedenen Verordnungen die Grenze 
desselben verschieden auf; Näheres darüber später. 
Der Heuervertrag, durch Handschlag besiegelt, gilt 
augenblicklich, als sei er vor einem Notar ge- 
schlossen. Der Schiffsmann muss schwören, dem 
Kapitän getreu zu sein und darf, so bald er an- 
genommen „nirgendwo mehr hingehn“. Das Cons. 
verlangt von dem Matrosen, ins Gebüsch zu gehen 
-— heisst wohl für Holzladungen die Biiume selbst 
zu fällen —, Holz zu sägen, die Taue in Ordnung 
zu bringen, dem Bootsmann zu helfen, Güter zu 
stauen, im Ballast zu arbeiten und sonstige Schiffs- 
dienste zu verrichten. 


An anderer Stelle wird jedoch wiederum darauf 
hingewiesen, dass die Matrosen nur verpflichtet 
sind, die Güter an Bord zu nehmen — einige 
Verordnungen sprechen ihnen dann ein Windegeld 
zu —, sie brauchen sie aber nicht zu stauen, wenn 
solches vorher nicht besonders ausgemacht ist. 

Sind aber an einem Orte einmal keine Arbeits- 
leute zu bekommen, dann sind die Matrosen auch, 
ohne dass sie sich verpflichtet haben, 
selbst an das Stauen zu gehn, haben aber in diesem 
Falle wiederum ein Anrecht auf besonderen Entgelt 
für diese Arbeit. „Sie sollen aber nicht gezwungen 
sein, wie Tagelöhner zu arbeiten.“ 

Auf speziellen Befehl dürfen sie sich nicht 
weigern, an die Winde zu gehen, das Schiff auf's 
Land zu winden; auf See haben sie, so oft Gele- 
genheit dazu ist, die Luken zu öffnen, um die La- 
dung zu kühlen, jedoch muss der Kaufmann auch 
hierfür besonders, nach bestimmter Taxe, zahlen. 

Der Bootsmann muss — beim Landen — alle 
Menschen durchs Wasser tragen und wenn nöthig 
auch barfuss über Bord in's Wasser gehen. 

Wenn die Leute allenthalben im Schiffe gut 
aufräumen (O.) und es in Ordnung bringen, so soll 
ihnen der Schiffer ihren Lohn nach Billigkeit ver- 
bessern. 

Zeigen sie aber Trunkenheit und Ungehorsam, 
(Dän.), wovon übrigens bei Besprechung der Stra- 


gezwungen, 


fen noch mehr die Rede sein wird, so ist der Schiffer 
befugt, andere an ihrer Stelle anzunehmen und den 
gezahlten Vorschuss zurück zu verlangen, er darf 
sie sogar unterwegs aussetzen. 

Wenn ein Matrose Nachts ausbleibt, sich in 
„untemlike Hüser und Herbergen“ umhertreiht, so 
kann er drei Tage bei Wasser und Brod einge- 
sperrt und in Geldstrafe genommen werden. Ebenso 
geht es ihm, wenn er im Auslande nicht „by tiden* 
von Urlaub zurückl®®mmt. Er*ann sogar der gan- 
zen Heuer verlustig gehen, wenn er nicht „Freie 
und Einigkeit holden* will und nicht mit der ihm 
von dem Schiffer vorgesetzten Kost zufrieden ist. 

Wie noch heute $ 32 8.-O. verlangt, dass ein 
Schiffsmann bei Seegefahr, Gewalt und Angriff sein 
Bestes zur Erhaltung des Schiffes thut, so musste 
er auch schon früher (Dän.) beim Schiffbruch ber- 
gen helfen, durfte aber nichts von dem geretteten 
Gute auf die Seite bringen, sonst sollte er „vor 
eine unehrlicke Mann manck andern guden See- 
fahrenden Lüden“, gehalten werden. 

Kam er aber im Falle tapterer Gegenwehr bei 
der Vertheidigung zu Schaden (Cons.), so musste 
für ihn gesorgt werden. Wurde er im Lande der 
Ungläubigen — die übrigens in sämmtlichen alten 
Verordnungen eine grosse Rolle spielen, — gefan- 
gen, dann hatte der Schiffer ihn frei zu kaufen. 


Wie noch heute sollten die Leute bei der Ver- 
klarung mitwirken. Cons. sagt: „Die Schiffsleute 
zeugen, wenn sie dazu gefordert werden, sie mögen 
noch auf der Reise begriffen, oder dieselbe mag 
schon vollbracht sein, nur dass sie keinen Scharen 
noch Vortheil davon zu gewarten haben * 

Dass der Schrewer bei den Verklaarungen 
eine wichtige Person war, bedarf wohl keiner weite- 
ren Ausführung. 

Dem $ 34 der S. 0., Herabsetzung im Range, 
ist in fast allen Sammlungen grosse Aufmerksam- 
keit geschenkt worden. 

H. 3, Titul IV, 4, besagt: „Würde sich Je- 
mand für Steuermann, Haupt-Boessmann, oder sonst 
einen Offizier im Schiff ausgeben. der nicht gut 
und voll dafür thun könnte, und solches der Schiffer 
mit zween guten Männern, oder seinem Volk be- 
weisen könt, so soll derselbige seiner Heuer ver- 
lustig seyn, und darüber nach Ermessigung gestraft 
werden“. 

Das Dän. Seerecht verlangt, um sich vor un- 
fühigen Oftizieren an Bord zu schützen, dass Steuer- 
und Bootsleute von „Bürgermeister und Raht edder 
Stadt-Vaegt sülvest* beglaubigte Papiere beibrin- 
gen, und „det kein Bewys hefft, alse nun gesecht 
ist, de schal verachtet syn, glick alse de dar un- 
ehrlich gehandelt hefft“. 

Auch das Cons. will den Steuermann im Range 
herabsetzen — Cap. 60 — „wenn er nicht ge 
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schickt ist, die Höhe zu messen, die Segel zu schnei- 
den, das Gut zu staunen, das. Schiff zu calfatern. 
Er muss die Striche wissen, um bey den Wind 
zu kommen, und helfen, das Schiff zu Anker zu 
bringen, überhaupt seinen Dienst so schnell wie 
möglich verrichten.“ Desshalb darf er nie entklei- 
det schlafen! 

Die Matrosen dagegen dürfen (Cons.), einerlei 
ob sie gut oder schlecht sind, nicht herabgesetzt 
werden, ausgenommen, wenn sie sich nicht als 
schlichte Matrosen. sondern als Kalfaterer. Zimmer- 
oder Steuerleute verheuert haben. 

S. ©. bestimmt heutigen Tages dem Vorher- 
gehenden entgegengesetzt, dass der Steuermann im 


Range nicht herabgesetzt werden darf., 


Über die Auszahlung der Heuer — 8. 0. § 
36 — sagt H. 3.: Der Kapitän soll den Leuten 
die verdiente Heuer nicht vorenthalten, beschneiden 
und abbrechen: Strafen darf er nur nach Vollen- 
dung der Reise einziehn. 

Bei Fahrten nach ostwärts und Norwegen soll 
die Heuer in zwei Raten, segelt mau aber nach 
„abgelegenen Örtern“, in drei Raten gezahlt wer- 
den und zwar '/; beim Abgang, '/3 beim Löschen 
und das letzte Drittel am Ende der Reise. Ent- 
lässt man aber einen Mann ohne „redliche und 
kundbare Ursache“, so steht ihm die volle Heuer zu. 

Nach Rigaischem Seerechte erhielten die Leute 
die eine Hälfte der bedungenen Heuer bei der An- 
musterung, die zweite am Ende der Reise. „Item: 
If Pund bynnen Land, durch den Sund TIE Pund 
to Foringe (Führung) na Heringe tall to reckenen.“ 

Cons.: Aus der Fracht muss auf jeden Fall 
die Heuer bezahlt werden. Hat der Kapitän Nichts, 
so muss er borgen oder sein Schiff verkaufen, denn 
ein Matrose — Cap. 135 — muss seine Bezahlung 
haben, und wenn auch nur ein Nagel übrig wäre, 
aus dem er bezahlt werden könnte; Jedoch ist in 
derselben Verordnung auch wiederum vorgesehen, 
dass sich der Lohn nach der verdienten Fracht 
richten soll. Fahren die Leute „auf Discretion“, 
— d. h. wohl, ohne dass bestimmte Abmachungen 
getroffen wurden -—— so müssen Steuermann und 
Schreiber „ohne Gunst und ohne Hass“ bei Strafe 
des Meineides den verdienten Lohn abschätzen. 

Wird das Schiff mit Arrest belegt, so können 
die Leute unter Umständen ein Drittel ihrer Heuer 
einbüssen, sollen jedoch voli bezahlt bekommen, 
wenn das Schiff im Winterlager bleibt, weil sich 
„Personen und Kleider“ abnutzen. 

Cons. 244 Cap. sagt über ähnliche Verhält- 
nisse: Noch mehr, wenn jemand von den Schiflleu- 
ten Güter im Dienst des Schiffs verlöre, und das 
Schiff gewönne, so sollen dem Matrosen die ver- 
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lornen Güter, wenn er Beweis davon führen kann, 
ersetzt werden. Wenn er aber keinen Beweis 
führen kann, so ist ihm das Schiff keine Ersetzung 
schuldig; und wenn das Schiff nichts gewonnen 
hat, so ist es ebenfalls nicht gehalten, das verlorne 
Gut, dessen Verlust er bewiesen hat, zu bezahlen, 
weil ein jeder genug verlieret, der Zeit und Ar- 
beit einbüsset. Und dieses Kapitel ist darum ge- 
macht. weil viele Schiffer ein altes verfaultes Schiff 
haben, und wenn sie wilssten, dass die Schiffleute, 
die mit ihnen auf Part fahren, zur Ersetzung ge- 
halten wären, wenn das Schiff bliebe, so würden 
sie bei dem geringsten entstehenden Sturm es so 
einzurichten wissen, dass das Schiff verloren gienge, 
weil sie 


mehr wiedererhalten würden, als zwey 


solche Schiffe werth wären, 


S. 0.85 41 behandelt die Erhöhung der be- 
dungenen Heuer in gewissen Fällen. Eine solche 
war auch früher schon vorgesehen. 


H. 3.: Konnte nemlich der Schiffer eine Ge- 
winn versprechende Zwischenreise machen, die bei 
der Anmusterung der Leute noch nicht beabsich- 
tigt war, so war er verpflichtet, die Heuer ver- 
hältnissmässig zu erhöhen. In Dänemark wurde 
in solehem Falle der dritte Pfennig mehr bezahlt. 


Verwundete musste der Kapitän auf Schiffs- 
kosten heilen lassen (H. 3.), Erkrankten gebtihrte 
Speise und Trank. Falls sie an Land geschafft 
wurden, freie Herberge, Licht und Pilege. Die 
Heuer bezogen sie bis zum Tode, jedoch brauchte 
der Kapitän nicht auf Genesung der Leute zu war- 
ten, sondern durfte ruhig absegeln. 


Etwas wunderbar nimmt sich hierbei H. 1. 9 
aus: „So welk Schipmann van See wegen wedder- 
gift ofte leghachtig werd, de scall wedderkehren all 
sien Vorlohn.* (Ebenso bestimmen H, 3. und L. 2. 
us w.). 


Der im Kampf mit Freibeutern invalide ge- 
wordene Schiffsmann erhielt von seinem Rheder 


„Brod sein Lebelang und eine billige Verehrung.“ 
(Fortsetzung folgt.) £ 





Die Seeberufsgenossenschaft | 


hat kürzlich ihren Verwaltungsbericht auf das Jahr 1892 
veröffentlicht, dem wir die folgenden Stellen mit Abkürzun- 
gen entnahmen: : 

Die Organisation hat im Verwaltungsjahre Aenderungen 
von irgend welcher Bedeutung nicht erfahren. In Sektion I 
(Papenlurg) ist der Vertrauensmängerbezirk Barssel neu 
errichtet und mit dem 1. Jannar 1893 ist darch Kaiserliche 
Verordnung das Seeunfallversicherungsgesetz, der Anregung 
auf Helgoland ausgedehnt 
Bezirk der Sektion III 


des Vorstandes entsprechend, 


worden, Die Insel wurde dem 
(Hamburg) zugetheilt. 
Auch in der Besetzung der Ehrenämter der Genossen- 


schaft ist im Rechnungsjahre wie überhaupt in der ganzen 
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fünfjährigen Verwaltungsperiode ein erheblicher Wechsel 
nicht eingetreten. Mit wenigen Ausnahmen gehüren die 
Mitglieder des Gerossenschaftsvorstandes und der Sections- 
vorstände denselben seit dem Inkrafttreten des Seeunfallver- 
sicherungsgesetzes an, und auch die Delegirten und die Ver- 
trauensminner verschen in der weitaus grössten Zahl ihr 
Ehrenamt seit Anbeyinn, 

Im Kataster wurden im Rechnungsjahre gelöscht 
171 Betriebe, neu eingetragen 128, sodass die Zahl der ka- 
tastrirten Betriebe wieder um 43 zurückgegangen ist, wie 
überhaupt in der ersten fünfjührigen Verwaltungsperiode 
ein stetiges Zurückgehen der Zub] der katastrirten Betriebe 
zu verzeichnen war, 

Die Zahl aller katastrirten Betriebe ist in fünf Jahren 
also von 1818 auf 1668, die Zahl der Seeschiffführtsbetriebe 
allein von 1790 auf 1637 zurückgegangen. An diesem Rück- 
gange sind alle Sektionen betheiligt; nor Sektion VI (Dan- 
zig) hat eine Zunahme in der Zahl der katastrirten Betriehe 
zu verzeichnen, da die Haflschifffahrt der See- Berulsgenossen- 
schaft zugetheilt wurde, und diese Betriebe ihr von der Ost- 
deutschen Biunenschifffahrts-Berufsgenossenschaft überwiesen 
worden sind. 

Im Schiffsregister waren bei der See-Berulsgenossen- 
schaft am 31. Dezember 1892 registrirt 1780 hölzerne Seg- 
ler, 338 eiserne Segler, #22 Dampfer, zusammen 3035 Schiffe, 


In 1892 wurden: 
Hilz. Eis. 


Segl. Seg}. Dampfer Zus. 

verloren und verschollen erklirt 67. 6 14 87 
nach dem Auslande verkaufi 4 1 24 74 
von einer Section zur anderen und 
innerh. d. einzeln. Sektion. verkauft 108 8 25 13H 
von der Seeschiffahrt gingen zur 
Binnenschifffahrt über 3 1 5 39 
neu rehaut 

in Deutschland iv 18 ou 66 

im Auslande — 13 12 2 
vom Auslamle gekauft 10 10 10 BD 
von der Binnenschifffahrt gingen j 
zur Seeschifffahrt über 15 22 12 4u 


Eine Zusammenstellung aus dem Schifisregister weist 
für die erste fünfjährige Periode folgendes Resultat nach: 


In den 5 Jahren 1888 bis 1882 ist die Zahl der 
hölzernen Segelschiffe von 2332 auf 1780, also um 552 
zurückgegangen, die Zahl der eisernen Segelschifie dagegen 
von 174 auf 333, also um 159, und die Zahl der Dainpfer 
von 683 auf 922, also um 239 gestiegen. Wenn darnach 
die Gesammtzahl aller zur See-Berufsgenossenschaft gehüren- 
den Schiffe in diesem Zeitraum von 3189 auf 3035, also um 
154 zurückgegangen ist, so ist dies doch kein Anzeichen des 
Niedergangs der deutschen Kauflahrteiflotte, sondern die Zu- 
nahme der eisernen Segler um 90 % und die der Dampfer 
um 35 % beweist, dass die Bedeutung und Qualität der 
deutschen Kauffahrteitlotte ganz erheblich gewonnen hat. 


Der Tonnengehalt der zur See-Berufsgenossenschaft ge- 
hörenden Schifle hat seit 1888 um 392514 Register-Tons 
(1428839 gegen 1521353), gleich 27 %% zugenommen, die 
Zahl der Besatzung um 16 9%. 


Der Bestand an Schiffen in den einzelnen Sektionen 


war am 31. December 1892: 


1 (Papenburg) 407 hölzerne Segelschiffe, 3 eiserne, 14 
Dumpischiffe ; für die entsprechenden Zublen zeigt II (Bremen) 
164, 127, 184, III (Hamburg) 258, 168, 342, IV (Kiel) 
255, 6, 199, V (Stettin) 543, 27, 115, VI (Danzig) 158, 2, 68, 
mithin zusammen: 1780 hölzerne und 333 eiserne Segler, 


#22 Dampfer. 


Vou 1888 bis 1892 wurden: 
Hölz. Eis, 


Seg]. Segi, Dampfer Zus. 
verloren und verschollen erklürt 443 33 65 5 
nach dem Auslande verkauft 366 24 88 485 
von der Seeschifffahrt gingen zur 
Binnenschifffahrt üher 125 6 31 1682 

nen erbaut: 

in Deutschland 127 tid vi 421 
im Auslande 5 4 103 165 
Im Auslande gekauft Bf BE fi 231 
von der Binnenschifffahrt gingen 
zur Seeschifffahrt über 163 23 29 25 


Die freiwillige Versicherung weist zum 
Mal einen geringen Rückgang auf, 


ersten 
Es warden von Rhedern 
#2 Antrige und 2 Anträge von Lontsen, zusammen 84 An- 
trige auf freiwillige Versicherung ‚grestellt und 93 Ver- 
sicherungen gelöscht. Am 31. Dezember waren freiwillig 
versichert 584 Personen mit 790511 Mark nominell. 

1892 warden für freiwillige Versicherung eingezahlt 
10471 Mark als Beiträge und 11548 Mark gezahlt als Ent- 
schädigungren. 

Mithin waren die im Reclnungsjahre für freiwillige Ver- 
sicherung gezahlten Entschädigungen schon 10 % höher als 
die Beiträge, und mussten in den fünf Jahren an Entschi- 
digungen und Rücklagen zum Reservefonds Mark 11335,84 
mehr aufgewendet werden, als an Beiträgen eingenommen 
wurde, 

Dieses Verhältniss dürfte sich aber nach ungünstiger 
gestalten, wenn im Lanfe der Jahre der Beitrag höher wird 
und die Zahl der freiwillig Versicherten in Folge dessen zu- 
rückzreht. 

An Unfällen und Entschädigungen blieben am 
31. December 189) schwebend 31 Todesfälle und 216 Ver- 
letzungen, Von diesen führten zu Entschädigungen 14 Todes- 
fülle und 67 Verletzungen. 

Die Zahl der gemeldeten Urfülle ist im Rechnungsjahre 
um 3 gegen das Vorjahr zurückgegangen, die der tödtlichen 
Unfälle dagegen um 32 und die Zahl der verschollenen 
Schiffe um 4 gestiegen, 

Aus einer ausführlichen Aufstellung ergiebt sich, dass 
Segelschiffe und verwandte Betriebe die Genossenschaft ver- 
hältnissmässig viel höher belasten, als Dampfschiffe, trotzdem 
die Unfälle auf Dampfschiffen weit zahlreicher sind als anf 
Segelschiffen. 


Von den in 1892 gemeldeten Unfällen bliehen am 31. 
Dezember 1892 schwebend 33 Todesfälle und 187 Ver- 
letzungen. 

Im Jahre 1892 wurden an 300 Wittwen, 509 Waisen, 
110 Aszedenten und 516 Verletzte Rente gezahlt. Elf Witt- 
wen, welche sich wieder verheiratheten, erhielten die gesetz- 
liche Abfindung mit zusammen 3132 Mark. 


In den 5 Jahren wunlen gezahlt an Renten an Hinter- 
bliebene 296,665.78 und an Verletzte 164,362.67 Mark. 

Bei den anderen Berufsgenossenschaften ist das Verhält- 
niss zwischen Renten an Hinterbliebene und Renten an Ver- 
letzte wesentlich anders. 


Während für die Arbeiter am Lande die Versorgung 
der Invaliden in den Vordergrund tritt, wird die See-Be- 
rufsgenossenschaft in erster Linie durch Heilung der Ver- 
letzten und Versorgung der Hinterbliebenen in Anspruch 
genommen. Diese Zahlen weisen aber auch schlagend nach, 
dass für Seeleute nur jene Woblfahrtseinrichtungen einen 
Werth haben, die sich ihren besonderen Verhältnissen und 
Bedürfnissen anschliessen, und dass für die Seeleute nicht 
massgebend ist, was für die Verhältnisse der Arbeiter am 
Lande angebracht erscheint. Für die Seeleute ist die Ver- 
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sorgung ihrer Hinterbliebenen und eine energische Heilung 
von ungleich grésserem Werthe als die Fürsorge für die 
Taraliden. 

Diese besonderen Verhältnisse der Seeleute sind bei 
der Invaliditits- und Altersversicherungspesetzgebung nicht 
genügend berücksichtigt worden, und deshalb ist diese Art 
der Fürsorge tür die Seeleute auch von geringem Werthe. 

In Wärdigung dieser Verhältnisse und der Nothlage 
der Wittwen und Waisen von an Krankheiten verstorbenen 
Seeleuten, hat 
berichte erwähnten Erhelungen angestellt und auf Grund 
derselben die Ueberzengung gewonnen, das die für die 
Invaliditäts- und Altersversicherung der Seelente eingehobenen 
Beiträge zur Deckung der daraus sich ergebenden Lasten bei 


der Vorstand die bereits im letzten Jahres- 


Weitem nicht erforderlich sind, sondern ausreichen, um die 
Kosten der Versorgung der Hinterbliebenen jener Seeleute 
zu decken, welche an im Dienst erworbenen Krankheiten 
zu Grunde gehen. 

Der am 28. Mai 1892 in Rostock tagenden Genossen- 
schaftsversammlung wurde das gesammelte Material vorge- 
legt und hat dieselbe mit 39 gezen 1 Stimme folgende Re- 
solution gefasst : 


„Die Genossenschaftsversammlung hat von dem ikr un- 
„terhreiteten Material, betreffend Uebernahme der Invali- 
„ditäts- und Altersversicherung auf die See-Berufsgenossen- 
„schaft, mit Interesse Kenntnisse genommen und spricht 
„ihre Zustimmung zu den darin entwickelten Gesichts- 
‚punkten aus. Sie erblickt in der jetzigen Form der „In- 
„validitäts- und Alteraversicherung eine ungerechte Be- 
„lastung der deufschen Rhederei und des Seemannsstan- 
„des, welche neben einer Masse unproductiver Arbeit nur 
„rerhältnissinäseig geringen Nutzen schafft; sie würde es 
„als einen Segen für die deutsche Seefahrt begrüssen, 
„wenn ohne Mehraufwendung an Kosten die Fürsorge für 
„die Wittwen und Waisen der an Berufskrankheiten 
„storbenen Seeleute neben der Invaliditits- und Alters- 


ver- 


„versicherung durch die See-Berufsyenossenschaft bestritten 
„werden könnte und beaufiragt den Vorstand, die hierzu 
„geeigneten Schritte in die Wege zu leiten.“ 
Zur Unterstützufg dieses Antrags hat der Vorstand dem 
Reichs-Versicherungsamte ausführliches Zahlenmaterial vor- 
gelegt und bleibt um weitere Ergänzung bemüht. 


Der Etat der Verwaltungskosten war für i801 mit 
Mark 70500 für Genossenschaft "und Sektionen zusammen 
bewilligt worden, 

Verbraucht wurden zusammen: 
4512,10 mehr ausgegeben sind. 

Es sind für die Genossenschaft im Jahre 1892 umzu- 


Mark 75012,10, so dass 


legen. 

Gezahlte Entschädigungen M. 194,697,76 

Ueberweisung an den Reservefonds „ 155,758.21 

Absetzungen von den Umlagebetriigen f. 1380  „ 11.— 
E rn 2 „an „1401.00 

Unterstützungsfonds für Benmte B 1,500,— 

Verwaltungskosten der Genossenschaft f. 1892 „ 53,208.97 


Zusammen M, 408,583.93 

Die Beiträge sind gegen 1891 also um 22% gestiegen, 
wogegen die Beiträge in 1891 nur 6% hüher waren als in 
18%. Die Entschädigungen sind dagegen um 29% gegen 
das Vorjahr gestiegen. 

Die Verluste, nrit denen das Rhedereigeschäft im Jahre 
1892 verknüpft war, haben anch das Ergebniss unserer 
Jahresabreehnung heeinflusst. Die ‚niedrigen Frachten und 
die im Auslande gegen Schiffe aus Deutschland getroffenen 
scharfen (uarantäne-Massregeln liessen es für den Rheder 
oft vortheilbafter erscheinen, seine Schiffe aufzulegen, als sie 
in Fahrt zu setzen. Die Folge davon ist, dass die für ausser 
Betrieb gestellte Schiffe zu gewährenden Beitragskürzungen 
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in diesem Jahre eine bislang noch nicht beobachtete Höhe 
erreicht haben, was natürlich den Beitragsfuss nachtheilig 
beeinflusst. 

Während die Jahre 1888 bis 1891 trotz allmählicher 
Abnabme der Zahl der Schiffe ein stetiges und nicht unbe- 
trächtliches Wachsen der Zahl der Versicherten 
anrechnungsfähigen Jahresarbeiteverdienstes nachweisen, ist 
in 1892 die Zahl der Versicherten um 277 
rechnungesfähige Jahresarbeitsverdienst um M. 749,703 gegen 
1891 zurückgegangen. 

Der Unfallverhütung bat der Vorstand seine besondere 
Aufmerksamkeit zugewendet und darauf gehalten, dass die 
Unfallverhütungsvorschriiten überall befolgt werden. Freilich 
sind nicht alle Schiffe auf allen Meeren gleichzeitig unter 
beständiger Ueberwachung zu halten, aber über 400 Schiffe 
sind doch seit Erlass der Vorschriften überholt worden, und 
zwar nicht nur in deutschen Häfen, sondern auch im Aus- 
lande, und es kann entgegen den im Reichstage von sozial- 
demokratischer Seite behauptet 
werden, dass in dieser Beziehung in keinem Lande so grosse 
Sorgfalt für die Sicherheit der Betriebe herrscht, wie in 
Deutschland. Die Behauptung, dass in England darin mehr 
geschehe, ja sogar jedes Schiff vor dem Auslaufen auf seine 
werde, ist eine völlig unrichtige, 


und des 


und der aun- 


gefallenen Aeusserungen 


Seetüchtigkeit untersucht 
Kein Gesetz in England oder in einem anderen Seestaat 
schreibt derartiges vor, und auch die neuesten recht weit 
gehenden englischen Gesetzentwürfe verlangen nichts der- 
gleichen. Es ist auch zu bestreiten, dass in Deutschland ein 
Bedürfnis für dakin gehende Gesetzgehung vorliegt, denn 
die zahlreichen Untersuchungen der Genossenschaft lehren, 
dass im Allgemeinen die deutschen Handelsschiffe, sowie die 
Einrichtungen und Vorkehrungen auf ihnen den Unfallver- 
hiitungsvorscbriften vollkommen entsprechen und grösst- 
mögliche Sicherheit tür das Leben der Besatzungen bieten. 
Die gegentheiligen Behauptungen vermögen sich lediglich 
auf Vorfälle zu stützen, welche entweder sich vor vielen Jahren 
ereignet haben, als die See-Berufsgenossenschaft und ihre 
Unfallverhütungsvorschriften noch nicht existirten, oder deren 
Ursachen unbekannt geblieben sind. Verschollene Schiffe 
einfach als seeuntüchtig zu erklären, ist aber eine Beweis- 
führung, welche keiner weiteren Widerlegung bedarf. Die 
zahlreichen seeamtlichen Erkenntnisse geben dafür keinen 


Anhalt. 





Ein neues submarines Boot. 


Das Problem der submarinen Schifffahrt hat bereits 
Anfang dieses Jahrhunderts den Amerikaner Fulton be- 
schiiftigt und ist im letzten Jahrzehnt mit allen Mitteln, 
welche die Technik der Neuzeit dem Constructeur nur zur 
Verfügung stellen konnte, von ingenieusen Männern fast 
aller Nationen wieder aufgenommen worden, Wir haben im 
Laufe der letzten zehn Jahre eine Reihe von unterseeischen 
Fahrzeugen kennen gelernt, unter denen das Nordentletboot, 
das Unterseeboot des Spaniers Péral und das französische 
Goubeboot die hervorragendsten sind und wenn die einzelnen 
Versuehe auch von manchem Misserfolge begleitet waren, so 
ist man dennoch bereehtigt, die submarine Schifffahrt, 
wenigstens im Princip, als gelöst zu betrachten. Es fehlt 
allerdings noch viel, sie derartig zu vervollkommen, dass sie 
als praktisch verwendbares Glied in die grosse Kette der 
epochemachenden Erfindungen und technischen Errungen- 
schaften der Neuzeit eingereiht werden könnte. Neuerdings 
hat die Abtheilung für Artillerie der Marine der Vereinigten 
Staaten wieder eine Concurrenz zum Bau eines submarinen 
Fahrzeugs ausgeschrieben, welches ein Deplacement von 130 
Tonnen nicht überschreiten darf, im Stande sein muss, 30 
Stunden zu führen und noch genügend motorische Reserve 
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zu besitzen, um untertauchen zu können. Unter Wasser 
muss es eine Geschwindigkeit von #9 Knoten auf 2 Stunden 
entwickeln und Lebensmittel und Wasser für seine Besatzung 
auf 80 Stunden mitführen können. Während alle bisher 
constriirten unterseeischen Fahrzeuge kriegsmaritimen Zwecken 
dienen sollten und das Augenmerk ihrer Erbauer darauf 
gerieltet war, ein Vernichtungsinittel für feindliche Schiffe 
zu schaffen, verfolgt der italienische Ingenieur Degli Abbati 
eurehana friedliche Zwecke mit seinem von ihm erbauten 
Unterseeboot Audace, welches im Januar dieses Jahres in 
Der Erfinder 


den Meeresgrund zu 


Civita-Vecechia zuerst seine Versuche anstellte, 
beahsichtigt mit seinem Fahrzeuge 
durchforschen mit Hülte 
Schwämme und dergleichen zu fischen, sowie Schätze von 


und desselben Perlen, Corallen, 


untergegangenen Schiffen zu beben. Diese Bestimmung des 
Bootes führte von selbst in seiner Construction zu ganz neuen 
Gesichtspunkten. Eigenschaften, welche ein unterseeisches 
Boot für militärische Zwecke hesitzen muss, treten hierbei 
vollständige in den Hintergrund. 
kurze Zeit unter Wasser auf und tauchen auch nur auf eine 


Letztere halten sich nur 
geringe Tiefe, welche kaum mehr zu betragen hat, als die 
der tiefyehendsten Panzerschiffe, also 8—10 m, der Schiffs- 
körper hat mithin keinen starken Wasserdruck auszuhalten 
und braucht kaum kräftiger construirt zu werde;., als ge- 
wöhnliche Fahrzeuge von kleinen Dimensionen. Beim Audace 
handelt es sich jedoch um die Fähigkeit, grüsere Tiefen 
aufsuchen zu können, und da sein Aufenthalt unter Wasser 
auf längere Zeit berechnet ist. auch um eine Vorrichtung 
zur Erneuerung der Luft zum Athmen für die Besatzung. 
Es müssen ferner Einrichtungen getroffen werden, welche 
eine kräftige Beleuchtung unter Wasser auf einen grösseren 
Umkreis gestatten, um überhaupt in einiger Tiefe arbeiten 
Schliesslich muss eine Vorrichtung vorhanden 
sein, welche der Mannschaft ein Heraus- und Hineingelangen 
unter Wasser ermöglicht, um ihre Arbeit auf dem. Meeres- 
Diese besteht in der Haupt- 
sache im Aufsuchen von Gegenständen, Befostigen derselben 
an herarbhiingende Kabel der Begleitschiffe an der Ober- 


zu können, 


grunde ausführen zu köngen. 


fläche und würde sich auch auf das Anbringen von Minen 
unter feindlichen Schiffen ausdehnen können, Es ist aller- 
dings hinlinglich dass der in unseren Marinen 
gebräuchliche Taucheranzug dem menschlichen Organismus 
nor einen Aufenthalt unter Wasser in einer Tiefe his 
höchstens 30 m gestattet, Man müsste sich demnach zur 
Vervollkommaung der Abbati'schen Idee einen Tauchapparat 
vorstellen, welcher eine weit grössere Tauchtiefe zulässt. 
Der Erfinder hat sich jedoch anheischig gemacht, alle diese 
Schwierigkeiten zu überwinden, 

Sein von ihm construirtes Versuchshoot hat eine Linge 
von 8,7 m, eine Breite von 2,16 m und eine Höhe von 3,5 m. 
Seine Formen sind die eines Fisches und so gewählt, dass 
sie die Rollbewegung so viel wie möglich aufheben, Der 
Schiffskörper ist aus Stahl gebaut, dessen Stärke zwischen 
12 und 23 mm schwankt und vermag theoretisch einen 
Wasserdruck von 10) m Tauchtiefe auszuhalten. Im Vorder- 
theil des Bootes erhebt sich ein kleiner Thurm, weleher mit. 
starken Gläsern versehen ist und als Posten für den Steuer- 
mann dient. Zur Vermittelung des Ein- und Aussteigens 
dient ein kreisfiirmiges Mannloch in der Mitte des Fahr- 
zenges. In halber Höhe des Rumpfes ist an der Backburd- 
seite die Thür eingelassen, durch welche der Taucher unter 
Wasser nach aussen gelangt, um seine Untersuehungen auf 
dem Meeresboden zu unternehmen. Endlich befinden sich 
an jeder Seite des Schiffskörpers drei kreisförmire Licht- 
Öffnungen, (durch welche die Strahlen des elektrischen Lichtes 
zur Erleuchtung des Weges, welchen das Boot nimmt, oder 
Arbeitsfeldes bei urterseeischen Arbeiten fallen. 
Der Andace bewegt sich über wie unter Wasser mittelst 
einer kleinen Schraube vorwärts und wird mit Hülfe zweier 


bekannt, 


des den 


Steuer gelenkt. Das eine dersellen hat das gewöhnliche 
Profil eines Bootssteners, das andere, obere, die Form eines 
Fischschwanzes, Das Boot enthält einen Apparat zur Er- 
zeugung frischer Luft and zur Hervorbringung und Regelung 
der Tauchbewegung durch Pumpen. Alle Apparate werden 
auf elektrischem Wege hetrielien, ebenso ist das Innere sles 
Bootes elektrisch beleuchtet. Die bis jetzt in Civita Vecchia 
Audace 
allerdings nur bis auf eine Tauchtiefe von 16 m erstreckten, 
Die Luft im 
geniigender Menge. Die Ge- 


schwindigkeit, mit der das Boot untertauchte, betrag I m 


mit dem vorgen:mmenen Versuche, welche sich 


zeigten, dass die Apparate gut arbeiteten. 


Innern ernenerte sich in 


per Sekunde, ohne hierbei seitliche Rollbewegungen anszu- 


führen. Im marinetechnischen Kreisen sielt man den 





weiteren Versuchen mit diesem neuen Unterseebonte mit 
Interesse entzerer. Wes. Zt. 
r a 
Vermischtes. 
Schiffsverlängerung. 


Bekanntlich werden bei den Herren Blohm & Voss, 
die beiden Reichspostdampfer des Norddeutschen Lloyd 
Bayern und Sachsen um je 51 Fuss verliingert. Als erstes 
Schif ist vor 2 Wochen der Dampfer Bayern in das 
Schwimmdock der genannten Werft geholt und am 1%. Mai 
auf die vorgeschriebene Länge anseinanderzehelt worden. 
nachdem in den Tagen vorher die Vorbereitungen dazu aus- 
zeführt wurden. Diese bestanden darin, dass an jeder Seite 
des Kiels zwei Schlitten wie bei dem Stapellauf eines Schiftes 
unter dem Vorderschif befestigt, und am Kiel des Vorder- 
schiffes eiserne Zugschienen angelracht ‘und diese mit einem 
zu diesem Zweck konstruirten, hydraulischen Cylinder in 
Dieser Cylinder war im Dock 
und mit der bydraulischen Anlage der Werft 
durch Rohrleitung in Verbindung gebracht, und so konstruirt, 
dass er nöthigenfalls einen Druck vou 250 Atmosphären 
Nachdem 
der bestimmten Stelle auseinandergenietet 


Verbindung gebracht wurden. 
aufgestellt 


auszuhalten vermochte, inzwischen das Schiff an 


war, wurde am 
Freitag Morgen mit dem Vorziehen des Vorderschiffes be- 
gonnen und die ganze Arbeit in 4%, Stunde glücklich 


vollendet, 


Treibende Wracks im Nördlichen Atlantischen Ocean. 

Nach Mittheilung des französischen General-Consuls zu 
Havana hat der Dampfer Havre aui der Reise von Vigo 
nach Havana am 23. März d. J. in 28" 11° N-Br und 620 
27 W-Lg (64° 47° W-Le v. Paris) einen Zusammenstoss 
mit dem treibenden Wrack des Dreimastschooners Edwards 
Cushing von New-York gehabt. Das von der Mannscheft 
verlassene Wrack lag in der Meeresfläche und schien mit Holz 
beladen zu sein, so dass dasselbe noch lange für die Schiff- 
fahrt besonders des Nachts eine grosse Gefahr abgeben kann. 


Ferner hat der Führer des tranzisischen Postdampfers 
Normandie am 8. April d. J. in 41° 12’ N Br. und §3¢ 42° 
W Lg. (56° 2° W Lg von Paris) ein treibendes Wrack 
passirt. Von Letzterem stand nur noch der Besanmast, mit 
Rasen ete., senkrecht aus dem Wasser. Das Wrack hatte 
einen schwarzen Anstrich und lag in der Meeresfläche. 


Neuer Rettungsapparat. 

In allen grösseren Städten, die von Flüssen durchstrümt 
werden, hat man an den Ufern in gewissen Entfernungen 
die Jedermann zugänglichen Rettungsbille, die an einer 
Leine befestigt im Falle der Noth einem Verunglückten zu- 
geworfen werden sollen. Die Hantirung mit einem Geräth 
ist aber auch ziemlich umständlich und gelingt der Wurf 
des grossen Balles an eine bestimmte Stelle nicht Jedem. 
Eine ebenso einfache wie leicht zu handhabende Vorrichtung 





tun, schreibt das Patent- und technische Bureau von Richard 
Lüders in Görlitz, der eine allgemeine Einführung recht zu 


wünschen wäre, bilden die aus Amerika kommenden, auf 
dein Wasser schwimmenden Rettungsleiner, welche aus 


kleinen, cvlindrischen Korkstückeben bestehen, die auf einer 
Schnur wie Perlen aufgereiht ond an beiden Enden zuge- 
spitzt sind. sodass das Ganze völlig gelenkig und beweglich 
ist; diese Leine ist «dochtartig mit Hanf umsponnen, sodass 
auf diese Weise ein völlig biegsames, auf dem Wasser 
schwimmendes Tau erhalten wird, das sich fusserlich sowohl, 
wie im Gebrauch und in Bezug auf die Festigkeit in keiner 
solches Seil 
mit Sicherheit 


anderen Seilen unterscheidet: ein 
25 mm Durchmesser x. BL trügt 
Belastung von 50 Kilogramm. Da es jedenfalls leichter ist, 
mit Sicherheit nach einem bestimmten Ziel 


zu werfen, wie eine grosse, unhandliche Kugel, ein solches 


Weise von 
von eine 
ein düunes Seil 


Seil auch wenig Raum einnimmt, so dürfte der Neuheit eine 
wichtige Rolle in der Zukunft voraussichtlich sein. 


Die Deutschen Lootsen in Buenos-Ayres. 

Von der in Buenos-Ayres befindlichen Deutschen Lootsen- 
Gesellschaft kreuzt ein Kutter ununterbrochen bis zur Länge 
von Cap Castillos, während die übrigen Lootsen hauptsäch- 
lich deutsche Schiffe von Buenos-Ayres nach See bringen. 
Der zu dieser Gesellschaft gehörende deutsche Juontee F, 
Prahl, wohnhaft zu Buenos Ayres, hat die Berechtigung, 
Schiffe aus den Häfen der einen Republik nach den Häfen 
der andern Republik (Buenos-Ayres-Montevideo) zu lootsen, 
und stellt sich auf Benachrichtigung unter Selbsttragung der 
etwaigen Reisekosten den Schiffen zur Disposition. 

Nach Mittheilung des Cammandanten 5. M. Krar.-Cory. 
Marie vom März d. J, hat der Lootse Prahl beim Lootsen 
einen durchaus sicheren und zuverlässigen Eindrack gemacht: 
Derselbe lootste nach dem Handloth und nach der Beschaffen- 
heit des Grundes. An die Lage der Feuerschiffe kehrte er 
sich nicht, da dieselben sehr oft vertreiben. 





Gewehre zum Leinenschiessen. 

Der Prov. Ztg. wird aus Bremerhaven vom 24. Mai 
geschrieben: 

Der Dampfer Tell 
schleppte das Schiff Carl, mit welchem er am Himmelfahrts- 
tage hier eintraf, von England nach hier. Der so lange an- 
haltende steife Ostwind war der Fahrt sehr hinderlich, so 
dass der Tell sich genöthigt sah, in Nieuvediep einzulaufen, 


der Bugsir-Gesellschaft „Union“ 


um seinen Kohlenvorrath zu ergänzen; es musste somit die 
Schlepptrose vom Carl losgeworfen werden. Als der Tell 
zurückkam, stand eine ziemlich hohe See, so dass die Ver- 
bindung mit dem Carl auf gewöhnliche Weise nicht herge- 
stellt 
schafite Gewehr zum Leinenschiessen angewendet, und damit 
sofort die Verhindang zwischen den beiden Schiffen herge- 
stellt und dann die Schlepptrosse wieder heriibergebolt. Es 
wurde sogar, da auch theils der lüngeren Fahrt wegen, der 


werden konnte. Es wurde nun das vom Tell ange- 


Proviant auf Neige gegangen war, auf dieselbe Art und 
Weise Proviant vom Tell nach dem Carl hinübergeschafft. 
Die Mannschaft des Tell war kurz vor Abfahrt von hier 
nach England in der Handhabung des Gewehres hier auf 
der Weser von Herrn H. G. Cordes eingeübt und könnte 
somit schon kurz 
Es wäre gewiss für alle Schlepp- oder wohl noch besser für 
alle Seedampfer zu empfehlen, sich einen solchen Apparat 
anzaschaffen, um bei Unglücksfällen auf See rasch eine Ver- 
bindung mit hülfsbedürttigen Schiffen herstellen zu können- 


Hydrographische Nachrichten. 
Das Hydrographische Bureau in Washington macht in 
seinem Bulletin vom 10. Mai a. ce. bekannt, dass während 
des Monats April, und später bis Nachricht darüber ertheilt 


nachher dasselbe in Gebrauch nehmen. 
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wird, ein Dampfer auf 43° 20° N Br und 51° 41° W Lg mit 
der Ausbesserung cires Telegraphencabels beschäftigt sein 
wird, Die Mittheilung muss als etwas verspätet erscheinen, 
wenn nicht ein Irrthum die Bezeichnung April hat für Mai 
entstehen lassen, worüber sich bei dem Mangel jedes anderen 
Anhaltes keine Vermuthungen aufstellen lassen. Indessen 
mag auch jetzt noch dieser Hinweis nicht ala unangebracht 
betrachtet werden, besonders weil die angegebene Gegend 
sich im Bereich der grossen Verkehrsstrassen zwischen Europa 
und Amerika befindet. 


Die sonst gewöhnlich in diesem Bulletin veröffentlichte 
Liste von Dampfern, welche auf den grossen Banken in den 
letzten Tagen kein Eis gesehen haben, fehlt dies Mal, 
Dahingegen finden sich zahlreiche Berichte von Dampfern, 
welche in der ersten Woche des Monat Mai die Banken 
passirt und dabei in der Nähe des 49. Liingengrades Eis 
gesehen haben. 

So berichtet der holländische Dampfer Ocean, Cassens, 
am 1. Mai auf 44° 39° Breite einen Eisherg von 300 Fuss 
Länge und 100 Fuss Hühe gesehen zu haben. 

Qs traf ferner 
am 2, Mai Deut. D. Gellert, Kaempff, auf 43° 40° Br, 2 kl. Berge. 


„3 , Engl. D. Principia, Stannard, auf 42% 57° Br, 
1 Berg 50° hoch. 
„#4 „Fre. D. La Gascogne, Santelli, auf 44° 46° 


1 Berg ca 65’ hoch 225° lang. 
„+ . Engl. D. Umbria, Me Kay, auf 43° 8’ Br. 
1 Berg ca 80’ hocl. 
Engl. D. Pavonia, Watt, auf 43° 2 
1 Berg ca 70' hoch 200° lang. 
Holl, D. Charlois, Peters, auf 42° 43° 1 Berg klein. 
„4 . Engl. D. Berlin, Watkins, auf 44° 16° 
1 Berg 40’ hoch, 200° lang. 
= ena * = Watkins, auf 4£¢ 23° 1 Berg klein. 
-6 , »  » Philadelphian, Trant, 43% 50'1 Berg 9‘ koch. 


rt - 





Vereinsnachricliten. 


Verein Hamburger See-Steuerleute. 


Die am 18. d. M. im Vereinslokal „Hammonia Hotel*, 
stattgrefundene Versammlung, unter Präsidium von Herrn 
Rauschenplat war gut besucht. Nach Verlesung des Proto- 
colls d. vw. Sitzung, wurden die Herren Bokelberg, Rühle, 
Neumann, Junge, Rebling und Mützel in den Verein auf- 
genommen. Hierauf folgte die Berichterstattung des Geschäfts- 
führers Herrn Stührenberg, über die am 6. d. M. statt- 
gefundene Versammlung des Vereins der Seestenerlente a. d. 
Weser in Bremerhaven, wohin Derselbe als Delegirter von 
dem hiesigen Verein entsendet war. Den dortigen freund- 
lichen Empfang hervorhebend, sprach sich der Bericht- 
erstatter über das Gedeihen und sachgemiisse Vorgehen des 
dortigen Vereins sehr lobend aus und verband gleichzeitig 
hiermit den Wunsch, dass die dort gesammelten Erfahrungen, 
apeciell die gut gemeinten Winke des Vorsitzenden, Herrn 
Navigationslehrer Prahm, hier beherzigt werden möchten. — 
Sehr segensreich und von Vortheil sei es für den Verein 
der Seesteuerleute a. d. Weser, dass Herr Navigationslehrer 
Pralim, Vorsitzender desselben sei, auch bezeige genannter 
Herr an dem guten Gedeihen sämmtlicher Vereine ein sehr 
warmes Interesse; gehe jedoch yon dem Grundsatz aus: 
Erst sammeln und wohlüberlegt Schritt für Schritt weiter- 
arbeiten. Bei Gründung des Vereins hätte man Schreiben 
an alle Herren Kheder a. d. Weser geschickt und fast alle 
bedeutenden Firmen als der Norddeutsche Lloyd, Wätgen 
& Co, die Hansa-Gesellschaft, die Neptun-Gesellschaft, 
Gildemeister a. s. w. hätten sehr zavorkommend geantwortet 
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und hereitwilligst ihre Unterstützung zugesagt, auch würde 
das Heuercontor schon recht häufig in Anspruch genommen. 

Bezüglich des vom hiesigen Verein angeregten Punktes, 
Aenderung der Seemannsordnung betreffend; soweit sie für 


die Stenerleate der Handelsmarine von Interesse sei und 
nothwendig kleiner Aenderung bedürfe, fand man den 
Wortlaut: Wache um Wache, Ruhe zu scharf. Allerdings 


misste dahin gewirkt werden, dass dem Steuermanu, der 
unter allen Umständen wachsam sein soll, genürende Zeit 
zur Ruhe gesetzlich zuerkannt würde, denn es sei nicht zu 
lengmen, dass namentlich nach Capitäne der alten Schule, 
auf Dampfer versetzt, speciell dem Steuermann nicht die 
nöthige Ruhe gönnen. Ist ein solcher Capitän seinem Offi- 
vier persönlich abgeneigt, so lässt sich für ihn leicht ein 
Grund finden, seinem Untergebenen zu schälen, ja sogar 
dessen ganze Existenz zu untergraben. Man wolle in Ge- 
meinschaft mit dem Hamlmrger Verein das Alleruothwendigste 
über derlei Fragen hesprecken und s. Z. mit einem Com- 


mentar versehen, diese Punkte an den Reichstag einschicken. 

Die s. Z. von dem Weser Verein angeregte Annäherung 
an den Schifferverein habe man beiderseitig falsch aufgefasst, es 
die Absicht des Vereins der Seestener- 
leute a. d, Weser, sich abhängir dem Schifferverein 
zu machen, und vielleicht hierin aufzugehen, dies erlaubten 


sei durchaus nicht 


wen 


schon die Statuten nicht, sondern man wolle nur eine Ver- 
einbarung mit demselben treffen um gemeinschaftlich die 
für die Schifffahrt zu bespreehenden Sachen berathen zu 
Man um so mehr, als viele ältere 
Ofticiere, dem Verein angehörend, die schon als Capitän 
gelahren, an diesen Berathungen dasselbe Interesse hätten. 


können könne dieses 


Mit einer Namensänderung wolle man dort so lange warten, 
bis vielleicht später eine Vereinigung sämmtlicher Brüder- 
vereine angestrebt werden könne, Der Herr 
erwähnte sodann, dass sich die Ausführungen des Herrn 
Stihrenberg, mit dem eingelaufenen Schreiben des Vereins 
der Seesteverleute a. d. Weser decke und bemerkte 
Schluss, dass er in nächster Sitzung den neuen Cursabsetzer 
Schluss der Sitzung 10", Uhr. 


Vorsitzende 


zum 


von Doose vorführen werde, 





Frachtenberichte. 
Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, den 24. Mai 1893. Schiffe für Salpeter in 
naher Position sind sehr begehrt, während entferutere Sichten 
vernachlässigt werden; wir notiren für ‚Juli/September-Be- 
ladung 26/3 bis 28/0 je nach Grösse und Position. 

Rückfrachten von andern Häfen haben sich noch immer 
keiner besseren Stimmung eröffnen können und auch Aus- 
frachten bleiben knapp und flan. 

Die folgenden Frachtabschlüsse kamen uns zu Gehör, 
„Isle ofErin“, Chilenische Salpeterplätze/Europa 28/9 */. 1/3 dir. 
„Milton Park*, = - » 2/61/38 „ 
„Dovenby“, Chilenische Salpeterpliitze/Europa 27/6 ohne Abzug. 
„Maiden City“, „ * » 380/— 

„Alice“, San Francisco/Europa 20/— ‘/. 1/3 direkt, Option 
St. Majaire 20/— Weizen. 

„H. Hackfeld“, San Franciseo/Liverpool 19/8 Weizen. 

„Vimera“, 7 „  /Europa 20/— ohne Abzug 
Option St. Nazaire direkt 20/— Weizen. 

„Earl of Zetland“, Melbourne/Europa 23/9 Weizen. 

„Dunreggan“, Rangoon/Europa 20/— Reis. 

„Sardhana“, » /Rio de Janeiro 23/9 Reis, 

„Katinka“ 805 Tons Reg., Hamburg/Cape Town und Port 
Elizabeth £ 975.—. 

»Mercator* 807 T. .s Reg., Hamburg/Cape Town und Port 
Elizabeth £ #75.—, 

„Doröthen“ 620 Tons Reg., Hamburg/Guayaquil £ 815. 

„Medor“ 266 Tons Reg., Hamburg/Manzanillo £ 700.—, 





„Titania*, Cardif/Cape Town 16/6. 


„Mieronesin“, Cardiff/Rio 14/—. 
„Penryhn Castle“, Cardiff/Buenos Ayres 14/—. 
„Brunel“, Cardif/Valparaiso, Pisaguarange 12/6 full consign- 
ment. 
„Barl Derby“, Cardiff/Callao 14/—. 
„Glensgil”, Cardiff/San Franeiseo 14/6, 
New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edve & Co) 

New-York, den 12. Mai 1893. 
pferfrachten von hier nach auswärts bleibt immer noch so 
unvortheilbaft tir die Rheder wie bisher und die allgemei- 
nen Aussichten für die Zukunft bieteu ihnen, weun über- 


Die Lage der Dam- 


Nachdem die Nach- 
frage für Zucker-Rüumte thatsächlich aufızehört hat, so waren, 
bot, 
verschiedene Dampfer, welehe auf der Küste gefahren hatten, 


haupt, nur sehr geringe Ermunterungen, 
da sieh auch keine andere vselerenheitsbeschältigung 


gezwungen, Ladung für die Heimreise zu bestinöglichsten 
einer. weiteren 
Reduction der Raten für Getreidevollladungen beigetragen 
Die Ausfuhrbe- 
wegung für unsere Cerealien ist zwar von grösserem Um- 
fange gewesen, aber doch nur zu Frachten, welche, im 
Ganzen genommen, den Schifffahrtsinteressen nicht günstig 
werden können. Die Frachten für Getreidetneil- 
fest Stück - Güter 
werden nur spärlich angehoter, und die Frachten zeigen 
keine Besserung, Wir verzeichnen gute Nachfrage für 
Dampfer, Phosphat-Steine su Pracht von den 
sidlichen Häfen zu laden, und ein wachsendes Angebot in 
Holzladungen von den Golfhüfen weist auf die Wabrachein- 
lichkeit einer Aufbesserung dieser Frachten hin. 


Bedingungen anzunehmen, wodurch sie zu 


haben, wie unten in der Liste zu ersehen. 


genannt 


ladungen haben sich gehalten. aber 


laufender 


Wir bedauern, bis jetzt immer noch keine Steigerung 
in der Frage nach Segel-Tonnage berichten zu können, doch 
mit der fortschreitenden Saison können wir wol auf einen 
etwas*lebhafteren Markt rechnen, wenn auch nur mit wenig 
Hoffnung auf eine baldige Besserung der Frachten. Die 
bedauerliche Finanzlage Australiens hat natürlicher Weise 
einen äusserst niederdrückenden Einfluss auf das Geschäft 
dorthin, und die Abschlüsse nach dieser Richtung hin haben 
fast gänzlich aufgehört. Der Handel mit Kisten-Oel nach 
Ost-Asien hält recht lebhaft an, aber die von unseren 
Raffinerien bereits verkauften Quantitäten sind so enorm, 
dass es fast unmöglich ist, neue Verkäufe auf früher als im 
August abzuschliessen, und dieser Umstand wirkt stark auf 
die Charterung prompter Tonnage ein. 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer 21 getrgt. 10/a15/ 
London, Dampfer Dad \ 10/ 
Glasgow, Dampfer id , 10/al 2/6 
Bristol 8d nr 15/ 
Hull 3d - 12/6 
Leith Mad = 17/6 
Newcastle 3d . 126 
Hamburg, 50 pig. 75 pig. 
Rotterdam, Blue „m 18 cents, 
Amsterdam, be, ss 18 cents. 
Copenhagen, 2/6 20/ 
Bordeaux, 26 80435 cents. 
Antwerpen, 33/,d, 10/a12/6 
Bremen, 50 pfg. Noml. 85 pfg. 

2/ 20/ 
Baumwolle, Mehl i. Säcken 
gepresst. u. Oelkuchen. Maasszut. 

Liverpool, Dampfer  3-32d 7 10/ 
London, Dampfer =... . ss 8/9al0/ 10/ 
Glasgow, Dampfer 2.22... 6/ 15/ 


Bristol ree 8! 15, 
Hull rere 10, 15/ 
Leith «© ea gene 10,6 20} 
Neweastle 4 2 eee eye 10/ 20/ 
Hamburg, 1-8e, 15/ cents. 50 mk. 
Rotterdam, ks ee ees 9 cents. 124s ¢. 
Amsterdam, 20225 cents. © cents, 12"*/2c, 
Copenhagen, ee eee 17/6 25/ 
Bordeaux, casas 25 cents. $8. 
Antwerpen, 5-64a3-32d. 10/ 15/ 
Bremen, BR 0.0.2.0. 50 mk. 
Marseille, 4 424242 2 wea -eee, 15/ 2022/6. 


Raten für Charters je nach Grösse und Häten: 


Cork f. 0. 
N. Y. 


Ver. Kon. Continent, Shanghai 
Balt. 


Direct. 
Getreide per 





Dampfer noml. = 2/3 2/3 2! 2/3 
Raff. Petrol. 
perSegl, = ...... V4 a2/6 1/4’, BWa2le, 
Hongkong. Java, Calentta. Japan, 
Getreide per Dampfer «6,-2.0 eee ee Huren ees 
Raff. Petrol.per Segl.  18e. 17/20. 15/40 19e 
Patentnachrichten. 


Mitgetheilt durch das Patentbureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25. 


Hamburg, Gr. Burstah 13. 


Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Pateutangelegenheiten betreffende Fragen den Abonnenten 
dieses Hlatten im redactionelien Theile oder auch direct brieflich 
ünentgeitlich zu beantworten, sofern solche Antworten kein» be- 
sondere Spesen verursachen. 


A. Anmeldungen, 


Steuerung für zweikammerige selbstthätige Kesselspeiser. 
— H. Eilts in Bremerhaven. 12. September 1892, 

Liegender Röhrenkessel, welcher mit oder ohne Um- 
kehrung der Flamme zu heizen ist; Zusatz zum Patent 
No, 65,842. — Victor Constant Joseph Laurent in Paris; 
Vertreter: Carl Pieper und Heinrich Springmann in Berlın 
NW, Hindersinstrasse 3. 31. December 1892. 

Wasserreiniger. — Maschinenfabrik Grevenbroich in 
Grevenbroich, Rheinprovinz. 15, Februar 1892, 

Stehender Dampfkessel mit zwei über einander liegenden 
Feuerbüchsen und in die obere schräg liegende Feuerbüchse 
eingebauten Wasserrohren. — F. Seebeck in Geestemiinde. 
3. März 1892, 

’ B. Ertheilungen. 

Vorrichtung zum Umstellen des Wasserstroms bei 
Reactions-Propellern. — G. Wouters in Grimberghen, Belgien; 
Vertreter: R. Deissler und J. Maemeke in Berlin C, Alex- 
anderstrasse 38. Vom 20. April 1892 ab. 

Stellbare Schutzhülle an Schiffen gegen Torpedos, Unter- 
seefahrzeuge und Seeminen. — G. H, .Jones in London; 
Vertreter: A. Baermann in Berlin NW, Louisenstrasse 43/44. 
Vom 8. December 1892 ab. 





Nachrichten fiir Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. 


ausdrücklich anders bestimmt, missweisenil.) 


Die Peilungen sind, wenn nicht 


Nordsee. 
Bemerkung über das Abholen von Lootsen in der Eibe. 
Deutsche Küste, 

Nach Mittheilung der „Deputation für Handel und 
Schifffahrt“ zu Hamburg wird auf dem Feuerschiff Elbe 
No. III cine Flagge im Vortopp gezeigt, wenn beim Feuer- 
schiff Elbe No. II zeitweilig die Lootsen von den ein- 
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gehenden Schiffen nicht mehr abgeholt werden können, 
Während der Dunkelheit wird statt der Flagge ein rothes 
Laternenfewer 11% m senkrecht über der weissen Anker- 
laterne am Fockstag aufgelisst. 


Kennzeichnung eines Wracks unterhalb Cuxhaven. 
der Elbe. Deutsche Küste. 

Dieselbe Deputation hat ferner mitgetheilt, dass unter- 
halb Cuxhaven im Fahrwasser der Elbe der Schoner Gra in 
folgenden Peilungen gesunken iat: 

Kagelbake in WNW/W, 455 m. 

Leuchtthurm von Cuxhaven S'/sO, 385m. 

Das Wrackfeuerschif bei dem Wrack Daoiz ist so weit 
südwärts verlegt, dass dasselbe nunmehr beide Wracks he- 
zeichnet. Dasselbe liegt an der zu passirenden Seite heider 
Wracks, welche in der Richtung Nord—Siid ca. 440 m von- 
einander entfernt liegen, ziemlich in der Mitte zwischen 
beiden und führt dieselben Abzeichen wie bisher, nämlich 
an der zu passirenden Seite an einer Raa zwei schwarze 
Bälle übereinander und an der entgegengesetzten Seite einen 
schwarzen Ball, Diese Bälle werden in der Zeit von Sonnen- 
untergang bis Sonnenaufgang durch weisse Laternenlichter 
ersetzt, 


Mündung 


Nördlicher Atlantischer Ocean. 


Anzündung eines Leuchtfeuers auf Old Orchard Shoal. 
Bucht von New-York. Vereinigte Staaten von Amerika 


Am 25. April d. J. ist auf dem Old Orchard Shoal 
erbauten Leuchtthurm ein weiss und rothes unterbrochenes 
Feuer, 4. Ordnung, angezündet worden; das Feuer ist 12 
Sekunden sichtbar und 8 Sekunden verdunkelt, es leuchtet 
über den ganzen Horizont, jedoch über einen Bogen 90, 
nach Staaten Island zu ist das Feuer nur schwach, Das 
Feuer befindet sich 15.7 ın (51%) über mittlerem Hoch- 
wasser und ist weiss zwischen den Peilungen SSW°/,W über 
West, Nord und Ost bis O48 und roth zwischen O',8 über 
Süd bis SSW44,{W, ca 12 Sm weit sichtbar. 

Der auf 5,2 m (17°) Niedrigwasser stehende Leuchtthurm 
steht auf einem massiven schwarzen Unterbau, ist kegel- 
förmig und trägt eine schwarze Laterne. Die untere Hälfte 
des Thurmes ist braun und die obere weiss, Die am oberen 
Ende des Thurmes hefindliche Galerie hat ein kegelfürmiges 
Dach. 

Geogr. Lage: 40° 30" (44) N-Br, 74° 6° (57%) W-Lg. 

An demselben Tage ist die daselbst ausgelegte roth und 
schwarz horizontal gestreifte Spierentonne eingezogen worden, 
Veränderung des Leuchtfeuers von Bald Head (Cape Fear). 
Mündung des Cape Fear-Flusses. Nord-Karolina. Vereinigte 

Staaten von Amerika. 

Das bisherige rothe Blinkfeuer auf Bald Head (Cape 
Fear) ist jetzt in ein weisses Blinkfeuer, alle 30 Sekunden 
ein Blink, umgeändert worden. 


Westindien ete. 


Bemerkung über den Cuatro Reales Channel und das nach 
Santa Cruz führende Fahrwasser. Südküste von Kuba. 
Grosse Antillen. 

Nach einer Mittheilung des Führers der norwegischen 
Bark Dux ist das Fahrwasser Cuatro Reales Channel voll- 
ständig geschlossen; die sich quer über dasselbe hinziehende 
Barre liegt in der Meeresfläche. Das Santa Cruz 
führende Fahrwasser geht jetzt westwärts des Coiba Cay, 
zwischen demselben und einem westwärts davon liegenden 


nach 


Cay hindurch, Der Kurs dieses Fahrwassers ist rw. N 24° 
20° O (mw. NNO). Den Sand Cay, nordwärts des Coiba 


Cay, muss man ostwärts behalten. 
Nach Aussage der Lootsen sind in diesem Fahrwasser 


20 m (11 Fad.) Wasser, 





Deutsch - Australische Dampfschiffs - Gesellschaft, 
Ramburg — Australien 

über Antwerpen ohne Umladung, 

—— Regelmässig alle 4 Wochen Sonnabends. 

































Dampfer „Chemnitz“ am 17. Inul 1898. /E, EL 
I / 
Makler für die einkommenden Dampfer: Knöhr & Burchard Nfl. IMG CHER ‘os 
EEE \ en eee 
“. . . vm bem I 
Bekannte Gliickscollecte A. Gero, Nauen bei Berlin. | Me “N 
Für nur 1 Mk. kann man obige Bezeichnung erproben. 
Freiburger Geldlotterie schen 8. und 9. Juni 
1 Orign.-L. 3 Mk., Anth. |), 1 MW. 60 Pf., 85 Pf. P. u. L. 20 Pf. — 
Gstzw. 215,000 M. Hptew. 50,000, 20,000, 10,000 4. etc. 
SESE . 2 Apotheker 
G. Hechelmann G. F. ULES. 
Hamburg, I. Vorsetzen 3. Stubbenhuk, Hamburg. 
Werkstatt für nautische Instrumente. . 
Reflexionsinstrumente, Koimpasse mit Patentrosen, Aug. Brinkama 
Fluidkompasse. Komplete Ausrüstung von Schiffen und Regulirung 
der Kompasse auf eisernen Schijfen. vormals 
Prämiirt: Berlin 1880. Brüssel 1888. Hamburg 1889. ? 2 
| Ml Ascher & Brlnkama 
|; = =| ae 
Thos: & We. Smith ‘| OLE. 
iby) gf 
N HAMBURG =| SPECIALITAT: 
un = aS nu 
fh Neue Gröningerstrasse 10, br a ” 
oo | 
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werk | Hinschinenäl 
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& a : Stnbbenhuk 11. 


Schlepptrossen. 1 ———— 
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alle industriellen Zwecke a H am b u rg 
GPSACASASSSASASASESESASESESESAEIE | Stubbenhuk No. 28. 


| 
Stahl-Drahtseile i 


für 


Hamburg 1876 
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RAHTJENS COMPOSITION | pigin'tsrimmin 


Schiffsboden und Eisen-Gonstructionen, | Pr verter eine 


„Leh EN: 





Fabriken in er 
Hamburg, Ottensen, Bremerhaven, Stockholm, London. Nautischen Astronomie 


Niederlagen in allen Welttheilen. und 
Primiirt in 


Berlin, London, Liverpool, Sydney, Marseille, Hamburg. 





sucht einen Verleger. Anträge sind zu 
R richten an Carl Friedrich Mayer, Inge- 
Joh. Rahtjen, Stubbenhuk 11, Hamburg. nicur in Parenzo (Austria), 


Sohutz-Murke, 
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Deutsche. nautische Zeitschrift. 


Verantw. Redakteur: Ludwig Jerrmann. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


H Deutac = 
erscheint te“ donnabend. Se ee | 


Bestellungen, 


Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitun 
Eapeditienen des = und Auslandes, sowie ie 

agshandlung nehmen Bestel en entgegen. 

Fertestang in Bremen: H, Mr dieters | 


ung. 

Alle | po, fiir die Redaction sind 
an riehene an Capitän L. Jerrmann, Hamburg, | 
Geldsendungen und E 
heiten an die Verlagshandlun 

__Messtorff, ‚ Hamburg, Steinhé: 


g Bekardt € 








Preis. 


N Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
deutsch - österreichischen Postverkehr 4 Hark 
| 75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern 4 W Pfg. 
Anzeigen. 





Für die dreigaspaltene Petitzeile oder deren 
| Raum werden 40 bereolmat, 
Annahme: 


Durch die Verlagshandlung, sow 
die Annoncen - Ex a : 4 





XXX. jin. 





“Hamburg, den 3. pri 





1893. N 2. 








Inhalt: 


Fortsetzung.) — Seeamtsentscheidungen. — Vermischtes. 


Die Vibrations-Erscheinungen 
der Dampfer. 


Unter den vielen interessanten Abhandlungen, 
die bei der diesjährigen Versammlung der Mitglie- 
der der „Institution of Naval Architeets am 24. 
März in London zur Besprechung gelangten, war 
eine, die in England grosses Aufsehen gemacht 
hat, und die für uns insofern noch besonderen 
Werth hat, als der Verfasser einer unserer Lands- 
leute, der bekannte Ingenieur Schlick ist. Der 
Vortrag betraf die Vibrations-Erscheinungen der 
Dampfer, die Herr Schlick schon seit einer langen 
Reihe von Jahren zum Gegenstand eingehender 
Untersuchungen gemacht hat. Die von ihm ge- 
wonnenen Resultate sind für die Beurtheilung der 
Vibrations- Erscheinungen von ausserordentlichem 
Werthe und ermöglichen uns den Einblick in ein 
Gebiet, das sich bisher ganz der wissenschaftlichen 
Behandlung entzogen hatte. Man war bis jetzt 
im Allgemeinen der Ansicht, dass sich bedeutende 
Vibrationen bei jedem Dampfer einstellen, wenn 
nur die Geschwindigkeit oder die Maschinenkraft 
hinreichend gross ist und man nahm ferner an, 
dass mit der Zunahme der Umdrehungszahl der 
Maschine auch nothwendigerweise die Vibrationen 
wachsen müssten, und fast ganz allgemein und als 
selbstverständlich wurde das Auftreten von starken 
Erschütterungen auf die ungenügende Stärke eines 
Schiffes zurückgeführt. 


allen, ao 





Die Vibrationserscheinungen der Dampfer. — Ein Riickblick auf die Seemanne-Ordnungen der Alten. 
— Vereinsnachrichten, 
Büchersaal. — Patentnachrichten. — Nachrichten für Seefahrer. 


— Frachtenberichte, — Sprechsaal, — 





Herr Schlick hat jedoch RER unumstöss- 
lich nachgewiesen, dass diese Annahmen irrig sind 
und die Vibrations-Erscheinungen ganz bestimmten 
Gesetzen unterliegen. 

Herr Schlick leitete seine Akbanding mit 
einem Hinweis auf einen bereits im Jahre 1884 
von ihm über den gleichen Gegenstand verfassten 
Vortrag ein, in welchem er in kurzen Umrissen 
eine Theorie über die Vibrationen der Dampfer 
entwickelte. Nach seinen Darstellungen sind diese 
Vibrations-Erscheinungen nichts Anderes als die 
regelmässigen Schwingungen des elastischen Schiffs- 
körpers, die in der Hauptsache in einer vertikalen 
Durchbiegung und einer Torsion der Längsachse 
bestehen, Diese Schwingungen werden fast aus- 
schliesslich durch die Massen-Reaction der beweg- 
ten Maschinentheile hervorgerufen, indem dieselbe 
bei jeder Umdrehung der Welle einen Anstoss zu 
einer kleinen Durchbiegung in der Längsachse 
giebt. Ein Schiffskörper ist nämlich genau den- 
selben Gesetzen in Bezug auf die auftretenden 


- Erschütterungen unterworfen wie ein elastischer 


Stab und somit können die Schwingungsbewegun- 
gen immer nur in einem ganz bestimmten Tempo 
erfolgen. Dieses Tempo ist, wenn Durchbiegungen 
in der Längsachse in Betracht kommen, in der 
Hauptsache von der Länge des Schiffes, von dem 
Widerstandsmoment im mittleren Querschnitt und 
von der Vertheilung der Massen in der Längsrich- 
tung abhängig. Je grösser die Länge, je kleiner 
das Widerstandsmoment und je weiter die Gewichte 
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nach den Enden zu liegen, desto langsamer wird 
die Schwingungsperiode sein, und umgekehrt. 

Solange die durch die Umdrehungen der Ma- 
schine verursachte, regelmässig wiederkehrende 
Einwirkung in einem Tempo erfolgt, das zu dem 
Schwingungstempo des Schiffskérpers nicht in einem 
einfachen Verhältniss steht, so lange werden auch 
die Vibrationen nicht von Bedeutung sein. Sobald 
jedoch die Umdrehungen der Maschinen in dem- 
selben Tempo wie dasjenige der Schiffsschwingun- 
gen erfolgen, wird der Schiffskörper bei jeder 
Schwingung einen neuen Anstoss zur Deformation 
erhalten, der, wenn er auch klein ist, das Schiff 
doch in sehr heftige Vibrationen versetzt. Es 
ist dies eine ähnliche Erscheinung wie man sie bei 
den Oscillationen des Pendels einer Uhr beobach- 
ten kann. Derselbe erhält bei jeder Bewegung 
durch das Uhrwerk auch nur einen sehr kleinen 
Impuls, trotzdem wird dem Pendel ein ganz be- 
trächtlicher Ausschlag ertheilt. 


Aus diesen Betrachtungen folgerte Herr Schlick, 
dass heftige Schiffs-Vibrationen nur bei einer ganz 
bestimmten Umdrehungszahl der Maschine auftre- 
ten können. Er schloss demgemäss weiter, dass 
bei zunehmender Umdrehungszahl die Vibrationen 
wieder verschwinden müssten, dass sie aber bei 
fortgesetzter Steigerung, wenn die Umdrehungszahl 
das doppelte, dreifache oder vierfache u. s. w. der 
gewissen Umdrehungszahl ist, bei der die Vibra- 
tionen sich zuerst bemerkbar machen, wiederkeh- 
ren müssten. Er ging noch weiter und behauptete, 
dass selbst ein schr schwach gebautes Fahrzeug, 
das mit einer sehr krättigen und rasch laufenden 
Maschine versehen ist, keine Vibrationen zeigen 
kann. Am weitesten ging aber Herr Schlick in 
seinen damaligen Schlussfolgerungen, indem er be- 
hauptete, die Vibrationen könnten unter Umstän- 
den durch nachträgliche Verstärkungen eines Schiffes 
sogar verschlimmert werden. Es wird gewiss Viele 
gegeben haben, die dies seiner Zeit nur mit Kopf- 
schütteln gelesen haben. Und doch sind alle diese 
Vorhersagen durch die inzwischen von vielen Sei- 
ten vorgenommenen Versuche vollkommen bestätigt 
worden, 

Um nun die Untersuchungen iiber diesen Ge- 
genstand weiter verfolgen zu können, construirte 
Herr Schlick ein höchst sinnreiches Instrument, 
mit dessen Hilfe man die Schwingungen genau 
messen und in Form von Kurven registriren kann. 
Das von seinem Erfinder mit dem Namen ,,Pallo- 
graph‘‘ bezeichnete Instrument zerfällt in zwei 
von einander unabhängige Theile, nämlich dam 
einen, der die Schwingungen in vertikaler und dem 


andern, der dieselben in horizontaler Richtung 
misst. Der erste, zum Messen der vertikalen 


Schwingungen bestimmte Theil, beruht auf dem 
Prineip, ein Gewicht durch eine Combination von 


Federn und Hebeln so aufzuhängen, dass die 
Schwerkraft nahezu als eliminirt erscheint und das 
Gewicht daher infolge seiner Trägheit nicht an 
den Vibrationen Theil nimmt. Die scheinbaren 
Schwankungen des Gewichts werden mit Hilfe 
eines einfachen Mechanismus auf einen durch ein 
Uhrwerk langsam vorwärts bewegten Papierstreifen 
in Form einer der Wellenlinie ähnlichen Kurve 
aufgezeichnet. — In ähnlicher Weise werden die 
horizontalen Vibrationen mit Hilfe eines eigen- 
thümlich aufgehangenen Gewichtes auf demselben 
Papierstreifen aufgezeichnet. 

Herr Schlick erläuterte dann in seiner Ab- 
handlung die mit seinem Instrumente gewonnenen 
Resultate von den Versuchen, die er an Bord des 
zur deutschen Marine gehörigen und mit zwei 
Schrauben versehenen Aviso Meteor vorgenommen hat. 

Aus dem von dem Pallographen aufgezeichne- 
ten Diagrammen geht zunächst hervor, dass sowohl 
die vertikalen als auch die horizontalen Vibrationen 
regelmässig zu- und abnehmen und zwar tritt 
immer das Maximum bei den vertikalen Vibrationen 
dann ein, wenn die horizontalen ein Minimum zei- 
gen, und umgekehrt. Der Grund dieser Erschei- 
nungen liegt in der Verschiedenheit der Umdrehungs- 
zahlen beider Maschinen. Wenn nämlich die 
Dampfkolben gleichzeitig auf- und abgehen, so 
unterstützen sie sich in der Vibrations- Wirkung, 


so dass immer ein Maximum eintritt, wenn die 
eine Maschine der anderen um eine volle Um- 


drehung vorausgeeilt ist. 

Jeder Punkt des Schiffskörpers bewegt sich 
bei den Vibrationen in einer elliptischen Bahn, 
deren grosse Achse sich continuirlich in dem Sinne 
der Maschine dreht, die der anderen vorauseilt. 

Die horizontalen Vibrationen erweisen sich 
als eine Torsionsschwingung der Längsachse des 
Schiffes und besitzen eine andere Periode. 

Die Kurven der Diagramme zeigen jedoch 
nicht eine einfache Wellenlinie, wie es der Fall 
sein müsste, wenn man nur mit den einfachen 
Vibrationen der Längsachse zu thun hätte, sondern 
sie sind ein Gemisch von zwei, ja sogar drei ver- 
schiedenen Wellenlinien, von denen jede auf eine 
besondere Vibrationsursache zurückzuführen ist. — 
Die stärksten Erschütterungen werden immer durch 
die auf- und abgehenden Massen der Maschinen 
hervorgerufen. Die von der Schraube ausgehenden 
Vibrationen sind dagegen verhältnissmässig gering. 
Wenn sich letztere trotzdem fühlbar machen, so 
liegt das daran, dass dieselben in einem viel 
rascheren Tempo vor sich gehen, da bei einer Um- 
drehung der Maschine je nach der Anzahl der 
Flügel drei resp. vier Schwingungsausschläge die 
auf die Schraube zurückzuführen sind, eintreten, 
Der menschliche Körper ist aber für schnelle Vi- 


brationen viel empfindlicher als für langsame 


Schwingungen, selbst wenn letztere viel bedeutender 
sind, — 

Die absolute Grésse der Vibrationen ist viel 
geringer als im Allgemeinen angenommen wird, 
was wol auf eine Täuschung des Auges zurückzu- 
führen ist. Der grösste von Herrn Schlick beob- 
achtete Schwingungsausschlag, der auf eine ver- 
tikale Durchbiegung der Längsachse zurückzuführen 
war, betrug circa 20 Millimeter, diese Vibration 
erschien aber so bedeutend, dass sie von den mei- 
sten Beobachtern auf wenigstens 150 bis 300 Milli- 
meter abgeschätzt wurde. Der durch die drei- 
tlügelige Schraube verursachte Vibrations-Ausschlag 
betrug hierbei jedoch nur 1'/, Millimeter, trotzdem 
waren aber die durch die Schrauben verursachten 
Erschütterungen deutlich fühlbar. — Aehnlich lie- 
gen die Verhältnisse auch gewöhnlich bei anderen 
Schiffen. 

Die Versuche mit dem Meteor ergeben klar 
und deutlich, dass die Vibrationen bei Ueberschrei- 
ten einer gewissen Umdrehungszahl wieder ver- 
schwinden. Bis etwa zu 140 Umdrehungen war 
von einer Erschütterung überhaupt nichts zu spüren, 
bei 175—180 Umdrehungen war dieselbe am hef- 
tiesten; ‚sowie aber die Maschine noch schneller 
getrieben wurde, nahmen die Vibrationen rasch 
ab und waren bei circa 230 Umdrehungen wieder 
ganz verschwunden. 


Einen anderen Beweis dafür, dass die Vibra- 
tionen nur von den auf- und abgehenden Massen 
hervorgerufen werden und bei einer bestimmten 
Umdrehungszahl unbedingt eintreten, hat Herr 
Schlick auch durch folgendes Experiment erbracht. 
Er kuppelte bei einem Dampfer, der überhaupt 
noch niemals eine Erschütterung gezeigt hatte, die 
Tunnelwellen ab und liess die Maschine leer lau- 
fen, aber in einem etwas rascheren Tempo; etwa 
10 Umdrehungen mehr, Es stellten sich hierbei 
ganz merkliche Vibrationen ein, die das Schiff vor- 
her mit angekuppeltem Propeller nie gezeigt hatte. 
Die Schraube ist also auf die Vibrationen von 
ganz geringem Einfluss. 

Am Schluss der Abhandlung heisst es dann 
weiter : 

„Wenn man von den bei Kriegsschiffen und 


Torpedobooten gemachten Erfahrungen absieht, 
sind besonders starke Vibrations- Erscheinungen 


erst in neuerer Zeit bei den grossen transatlanti- 
schen Passagierdampfern beobachtet worden. Die 
gewöhnliche Erklärung für diese Thatsache suchte 
man meistens in den grossen Maschinen, mit denen 
diese Dampfer ausgestattet sein missen. Diese 
Ausicht ist jedoch irrig, da die Ursache, wie wir 
Jetzt wissen, einzig und allein in der Ueberein- 
stimmung der Umdrehungszahl der Maschine mit 
der Schwingungszahl des Schiffes besteht. — Die 
älteren Dampfer hatten wesentlich kleinere Dimen- 
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sionen und die*Maschinen liefen bekanntermaassen 
viel langsamer als heute. Je geringer aber die 
Länge eines Schiffes ist, desto grüsser ist seine 
Schwingungszahl und je grösser die Länge wird, 


desto langsamer ist das Schwingungstempo. Von 
einer Uebereinstimmung der Schwingungs- und 
Umdrebungszablen war daher bei den älteren 


Schiffen keine Rede und deshalb zeigten dieselben 
auch keine auffälligen Vibrationen. Mit dem Fort- 
schritte im Schiffbau nahmen aber die Haupt- 
dimensionen stetig zu, die Schwingungsdauer wurde 
also immer langsamer, während die erforderlichen 
grossen Maschinenkräfte dazu drängten, die Um- 
drehungszahlen der Maschinen zu erhöhen. Auf 
diese Weise sind wir in dem Entwickelungsgang 
des Schiffbaues dahin gekommen, dass jetzt die 
Schwingungs- und Umdrehungszahlen nahezu über- 
einstimmen und dass der augenblicklich für die 
transatlantischen Dampfer übliche Schiffstypus hef- 
tige Vibrationen zeigt. Wir befinden uns also ge- 
rade in einem kritischen Zeitpunkt in der Ent- 
wickelung der transatlantischen Passagierdampfer. 
Wenn man in dieser Richtung weiter geht, also 
noch grössere Schiffe baut und die Maschinen noch 
schneller laufen lässt, so werden diese Dampfer 
keme oder nur geringe Vibrationen zeigen.“ — 
Allem Anschein nach ist diese Vorhersagung be- 
reits bei dem neuen Dampfer der Cunardlinie, der 
Campania, eingetroffen, denn nach dem in der 
Nummer vom 21. April des „Engineering“ ent- 
haltenen Bericht über die Probefahrt des genann- 
ten Schiffes, zeigt dasselbe seine grössten Vibrationen 
nicht bei voller Kraft, sondern bei circa 4/, seiner 
Maximal-Geschwindigkeit. 

Der Werth des Pallographen wird am besten 
durch die Menge der Daten illustrirt, die sich von 
dem geübten Beobachter aus den aufgenommenen 
Diagrammen herauslesen lassen. Wenn letztere 
von einem ganz unbekannten Schiffe vorliegen, so 
lässt sich ausser der Grösse des Vibrations-Aus- 
schlages sofort erkennen, ob das Schiff mit einer 
oder zwei Schrauben arbeitet, ob die Propeller 3 
oder 4 Flügel haben wie viel Umdrehungen die 
Maschinen machen, ob eine Maschine schneller 
gelaufen ist als die andere, und um wie viel, und 
welche der beiden schneller gelaufen ist, ob die 
Maschinen 2 oder 3 Cylinder haben u. s. w. 

In der auf den Vortrag folgenden Discussion 
wurde allgemein der grosse Werth der Schlick’schen 
Untersuchungen hervorgehoben und namentlich 
sprach sich der Chef-Constructeur der englischen 
Marine Mr. Whift höchst anerkennend aus, Es 
war sehr interessant, zu hören, dass die Erfahrungen 
der englischen Marine die Schlick’sche Theorie 
vollkommen bestätigt haben. 

Herr White erwähnte eines Falles bei 
man versucht hatte die Vibrationen durch 


dem 
eine 
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nachträgliche Verstärkung des Schiffskérpers zu 
beseitigen. Die erzielten Resultate waren jedoch 
insofern ungünstig als die Vibrationen eher zu als 
abgenommen hatten. Man neigt jetzt daher mehr 
und mehr der Ansicht zu, dass Schiffe, bei denen 
es darauf ankommt Vibrationen zu vermeiden, 
nicht all zu stark gebaut sein dürften. 





Ein Rückblick auf die Seemamus- 
Ordnungen der Alten. 


Von Fr. Schulze- Lübeck. 


(Fortsetzung.) 

Wie noch heute S.-0. 5 43 festsetzt, so 
gebührte auch damals dem Matrosen Kost, doch 
wird nach Cons. derjenige, welcher muthwillig 
Wein und Lebensmittel vergeudet, mit dem Ver- 
luste seiner Heuer und seines Gutes (Führung?) 


bestraft. Ebenso verfuhr man nach dem dänischen 
Seerechte. Dort war es aber auch den Schiffern 


verboten, Victualien oder Schifls-Inventar zu ver- 
kaufen, beides wurde vor dem Gesetze als gewöhn- 
licher Diebstahl angesehen. Natürlich war es er- 
laubt — H. 2. — andern „aus christlichem Mit- 
leiden“ vom eigenen Uebertlusse zu überlassen. 

Die noch heute für Janmaat so wichtige 
Speisetaxe, die (Quelle manchen Aergers für den 
Kapitän, erfreute sich ebenfalls der sorgsamsten 
Aufmerksamkeit der alten Gesetzgeber. 

Dän. Cap. 29. „Komt ein Schipper in den 
Haven, dar frische Spyse is, dar men Fisch edder 
Fleisch bekahmen kann, dar mag he kopen na 
synen Willen, doch schal he nicht genödiget und 
gedrungen werden.“ 

Die alten Hansischen Verordnungen enthalten 
zwar keine Angabe der Speisetaxe, beschäftigen 
sich jedoch verschiedentlich in anderer Weise ganz 
eingehend mit den Victualien. H. 2. VIII will 
den Rheder vor Uebervortheilung durch den Schiffer 
schützen. Da seine Rechnungen alle Lebensmittel 
oft höher anschlagen, „als es sonst unsere Bürger 
in ihren Häusem zeugen können“, und zuweilen 
der Verdacht entstehen muss, „dass die Rheder 
nicht alleine die Schiffer in den Schiffen, sondern 
auch in ihren Häusern durch das ganze Jahr 
speisen“, so sollen die sämmtlichen „Vietualien 
und das Fleisch nur in Gegenwart von zween der 
Rheder gekauft, und das Fleisch in des ‘Rheders 
Haus oder Spiker gesalzen und aufbewahrt werden. 
Auch soll wenigstens einer der Herrn zugegen sein, 
wenn das Vietualien-Boeding abging, um zu sehen, 
was von den Lebensmitteln wirklich zu Schiff ge- 
führt würde.“ 

Kapitel 143 Cons. spricht sich genauer darüber 
aus, was jedem Schiffsmanne an Speisen und Ge- 
tränken täglich zusteht: Ein Schiffer eines Schiffes 
oder Fahrzeugs. das verdeckt ist, muss dem Volke 


dreimal in der Woche Fleisch zu essen geben, 
nämlich Sonntags, Dienstags und Donnerstags, und 
die andern Wochentage Suppe; und alle Abende 
Zugemüse: auch soll er ihnen dreimal des Morgens 
und dreimal des Nachmittags Wein geben. Und 
das Zugemüse soll bestehen in Käse, Zwiebeln, 
gesalzenen Sardellen, oder anderen trockenen 
Fischen. Auch ist der Schiffer schuldig, ihnen 
Wein zu geben, "so lange er nicht über 4 goldene 
Ducaten (Scudo d’oro) das Fass kostet; und wenn 
er Feigengewächs findet, so soll er daraus Wein 
machen, und wenn er kein Gewiichs von Feigen 
findet. oder dasselbe zu theuer ist, so ist der 
Schiffer nicht gehalten Wein zu geben. Ueberdem 
soll der Schiffer alle hohe Festtage den Schiffs- 
leuten doppelte Portionen geben; auch soll er 
Knechte halten, die den Leuten Speisen bereiten. 
Schlafen die Leute aber nicht an Bord, so ist der 
Schiffer nicht gehalten, sie zu beköstigen, 

Das Rhodische Seerecht verbietet Passagieren 
Fische im Schiffe zu braten (und Holz zu hauen) 
sowie nach ihrer Willkür Trinkwasser zu nehmen. 

O0. XVII. Die Matrosen von Bretagne sollen 
des Tags nur eine Mahlzeit aus der Küche haben, 
weil sie Getränk auf der Hin- und Herreise er- 
halten. Die aber von Normandie sollen 2 Mahl- 
zeiten täglich erhalten, weil sie nur auf der Hin- 
reise Wasser vom Schiffe erhalten. Wenn das 
Schiff aber in ein Weinland kommt, so soll ihnen 
der Schiffer Wein zum Trinken besorgen. 
schreibt W. XXIX vor. 

Hierzu giebt mein Gewährsmann Engelbrecht 
Bemerkung, in das in seiner 
Sammlung nicht erhaltene Hanseatische Seerecht 
von 1597 Art. 52 erwähnt. Die von ihm mit auf- 
geführten Gesetze sind von 1591 und 1614 datirt. 


Dasselbe 


eine welcher er 


Engelbrecht berichtet nun nach der angeführten 
Quelle, dass die Matrosen der Hanseatischen Schitie 
auf Reisen nach Frankreich oder Spanien vom 
Schiffer auf der Hinreise nicht beköstigt wurden, 
sondern ihren Proviant selber halten mussten. 
Kehrte das Schiff mit Ladung zurück, so lieferte 
das Schifl Kost auf der Heimreise; wurde 
letztere aber in Ballast gemacht, genossen die 
Leute diese Vergünstigung ebenfalls nicht. 

Engelbrecht führt weiter an, dass auf den 
Portugiesisch-Östindischen Schiflen die Matrosen 
und Soldaten täglich erhielten: 1'/; ® Zwieback, 
', Maass Wein, 1 Maass süsses Wasser, monat- 
lich eine Arobbe (ungef. 23 ®) gesalzenes Fleisch, 
„etwas“ trockene Fische, Zwiebeln und Knoblauch (!). 
Die Geräthe zum Kochen hielt sich jeder Schiffs- 
mann und kochte seine Speisen auch eigenhändig, 

Auf der Rückreise von Indien wird ihnen bis 
zum Vorgebirge der guten Hoffnung nichts als 
Wasser und Brot gegeben und von da an bis zu 
Hause müssen sie ihren Proviant selbst halten, 


ats 


die 
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Dies diirfte heutigen Tags doch wohl manche 
Unbequemlichkeiten mit sich bringen und zu Un- 
zuträglichkeiten führen. — 

Bei ungewöhnlich langer Dauer der Reise 
(S.-O. § 46) ist der Schiffer berechtigt, die Rationen 
zu kürzen. °Dän. 67. Schüet idt averst, dat jenig 
Schipper lange ligt up syner Reise, und wert ver- 
körtet an syner Victualie, schal he mit des Stür- 
mann Hovet Bossmann und Schrivers Rath quar- 
teeren twischen allen Schepes-Volck, na Gelegenheit 
der Tidt. 

Cons. 106 verpflichtet sogar den Kaufmann 
(Superkargo, Schreiber), wenn er mit Lebensmitteln 
versehen ist, und die Schiffsleute und andre, die 
im Schiffe sind, Mangel daran haben, dass er die- 
selben hergebe und der Schiffer soll alle insgemein 
daran theil nehmen lassen, und der Kaufmann 
kann nicht mehr für sich behalten, als ein anderer 
Mensch. Und wenn der Schiffer an einen Ort 
kommt, wo er Lebensmittel erhalten kann, so kann 
der Kaufmann Alles, was er ihm gegeben hat, vom 
Schiffer zurückfordern und ist letzterer gehalten, 
es zu ersetzen, 

§ 52 der 8.-0. ordnet den Nachlass beim 
Todesfalle eines Schiffsmannes. 

Stirbt — Cons. — ein Passagier an Bord, 
so theilen sich Schiffer, Steuer- und Bootsmann 
Bett und Kleider des Verstorbenen. Der übrige 
Nachlass wird aufbewahrt und vom Schreiber genau 
verzeichnet. Die Lebensmittel fallen dem Kapitän zu. 

Stirbt aber ein Matrose, so bekommen Frau 
oder sonstige Verwandte die Heuer ausbezahlt. 
Hat sich die Frau aber nicht „ehrlich“ aufgeführt, 
werden die Verwandten mit dem Nachlass erfreut. 
Der auszuzahlende Betrag ist verschieden, je nach- 
dem sich der Todesfall noch vor, kurz nach Antritt 
der Aus-, oder erst auf der Rückreise ereignet 
hat. In keinem Falle aber werden einmal gezahlte 
Vorschüsse zurückverlangt. 

Ueber die in § 57 8.-O, enthaltenen Gründe 
der Fntlassung ist bereits Manches bei dem Ab- 
schnitte: Gültigkeit des Heuervertrages erwähnt. 
Es sei hier nur nochmals darauf hingewiesen, dass 
(Cons.) der Mann nicht auf das blosse Wort des 
Schiffers von Bord gehen brauchte, sondern, wie 
erwähnt die Verweigerung von Speise und Trank 
abzuwarten hatte, 

P. A. verptlichtet die Mannschaft auch nach 
gethaner Reise und Rückkehr des Schiffes in den 
Heimathshafen noch so lange an Bord zu bleiben, 
wie der Schiffer will, bei 100 Soldi Strafe, 

Wenn ein Schiff — Dän. — in Folge von 
Havarie etc. — in den Abgangshafen zurücklaufen 
muss, so kann der Schiffer den Leuten „geren de 
halve Hüre und sy dar meede quit van ehnen.“ 

Ueber den vierten Abschnitt S.-O., Disciplinar- 
Bestimmungen, lässt sich wohl am meisten sagen, 
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denn in unserm Zeitalter der Humanität kennen 
wir an Bord keine anderen Strafen als miissige 
Schmälerung der Kost auf höchstens drei Tage 
und herkömmliche Erschwerungen des Dienstes. 
Dagegen ist es dem Schiffer verboten, Geldbusse, 
körperliche Züchtigung oder Einsperrung als Strafe 
zu verhängen, wenn er auch wiederum nach dem- 
selben Paragraphen (79 S.-0.) alle zur Aufrecht- 
erhaltung der Ordnung und zur Sicherung der 
Regelmässigkeit des Dienstes erforderlichen Maass- 
regeln ergreifen darf. 


Schon der Matrose (Cons.) der ohne Ursache 
— wie sich natürlich erst später herausstellen 
konnte — gegen seinen Schiffer zu prozessiren 
begann und Unrecht bekam, wurde so lange ins 
Gefiingniss geworfen, bis er allen Schaden erstattete, 
den der Vorgesetzte durch die gerichtliche Klage 
erlitten hatte. 

Wer sich vollends an Bord (P. A.) frech und 
boshaft wider den Schiffer oder Lieutenant mit 
Worten verging, den sollten die Schiffsleute greifen 
und sollte er bis zur Rückkehr des Schiffes zum 
Abgangshafen in Verhaft bleiben. 


Entfernte sich aber jemand ohne Erlaubniss 
von Bord, wenn das Schiff auf der Rhede oder 
einem anderen Orte lag, so musste er 100 Sol 
Strafe bezahlen und war der bis dahin verdienten 
Heuer verlustig. 


In gleicher Weise wurde das Vergehen des 
Entlaufens mit Geld bestraft; nach Cons, — ver- 
fiel die verdiente Heuer, und hatte der Entlaufene 
— wenn er eingeholt und festgehalten werden 
kann, fügt der Gesetzgeber vorsichtigerweise hinzu 
— als weitere Strafe dafür aufzukommen, was der 
Ersatzmann etwa an höherer Heuer erhielt. Aber 
noch mehr: der Deserteur hatte dann noch allen 
Schaden zu tragen, den das Schiff durch sein 
Ausreissen erlitten hatte. Dem Schiffer sollte in 
derartigen Fällen auf sein blosses Wort geglaubt 
werden. War der Matrose dann zahlungsunfähig, 
so wurde er den Gerichten übergeben und bis zur 
Tilgung seiner ganzen Schuld gefangen gehalten. 

Liess sich nach P. A. die gewöhnliche Dersertion 
mit einer Geldstrafe abmachen, so drohte doch 
eine bei weitem schwerere Busse, wenn der Schiffs- 
mann aus Furcht vor dem Feinde oder vor den 
Stürmen entfloh, ehe das Schiff vom Schiffer oder 
Lieutenant verlassen war, „er soll am Halse auf- 
gehängt werden“, W.L. XI schreibt: ein solcher 
verdient den Galgen. 

Zuspätkommen zum Dienste, Urlaubsüber- 
schreitung, eigenmächtige Benutzung des Schiffs- 
bootes und dergl. wurden stets mit ganz empfind- 
lichen Geldstrafen im Unvermögensfalle mit Haft 
bestraft und „bekommt der Delinquent mittlerweile, 
— also während der Haft — keinen Lohn“, 


Grausam straften die V. ein Einverständniss 
der Gefangenwiirter an Bord — ich erinnere dass 
die V. nur für bewaffnete Schiffe, die auf dem 
Meere kreuzten, gelten — mit einem Deserteur, 
denn: „wenn sie sich mit den Kundschaftern ver- 
ständigen, und jemand für Geld oder aus anderen 
Ursachen laufen liessen, so sollen sie ein Auge 
verlieren. 

Auch nicht glimpflich verfuhren unsere Hansea- 
tischen Seegesetze mit entlaufenen Matrosen, die 
wieder eingefangen wurden: H, 3, XXV lautet nem- 
lich folgendermaassen: „Wurde einig Boessmann oder 
Officier, wann er die halbe Heuer empfangen, vom 
Schiffe entlaufen, dem soll, da er betreten, ein 
Boeshaek auf die Backen gebrandt werden“. 

Die Bestimmung kehrt in den mit obigem 
zusammenhängenden Gesetzen natürlich immer 
wieder. Cap. XXVIII ebenda: Begeb es sich, dass 
dem Schiffer ein Freybeuter an Bord käme, so 
soll das Schiffsvolk schuldig seyn, sich besten 
Vermögens zu wehren, und dem Schiffer treulich 
zu helfen: thät jemand weniger, und das Schiff 
würde darüber genommen, er soll 
Ruthen auf dem Blocke gehauen werden. 

Strenger noch bedrohen in derselben Ver- 
ordnung Artikel 26 und 27 den Schiffsmann mit 
Strafe, der dem Schiffer einige Gewalt im Schifle 
zufügen würde und allen der Schiflskinder, die 
Aufruhr und Verbündniss machen gegen den Schiffer 
und ihn dahin dringen, dass er ohne sonderliche 
Noth in einen Hafen Würden sie 
ihm dann entlaufen, „dieselben sollen, da sie ange- 
troffen, an ihrem freyen Höchsten gestraft (d. h. 
enthauptet) werden. Etwas milder verfuhr man 
nach L. 2.: der wieder eingebrachte Deserteur 
verlor seine Heuer und wurde 3 Monat in dem 
Thurm mit Wasser und Brod dazu gestraft; der 
ihn aber aufgehalten (ist wohl Aufenthalt gegeben) 
in willkührliche Straff genommen“. 

In Dänemerk dagegen wurde ein mit der — 
nicht abverdienten — Heuer entlaufener Schiffs- 
mann verurtheilt „alse eene Deeff*. 

(Schluss fulyt.) 


offenbar mit 


laufen müsste. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt Brake. 


In der Sitzung am 24. April machte der Reichscommissar 
dem Capitän Meyer vom Braker Schiffe Sirius den Vorwurf, 
das er das Schiff zu früh aufyegeber habe und beantragte 
deshalb gegen den Capitän die Entzichung der Befugnis 
des Schiifergewerbes. Der am 8. Mai verkündigte Spruch 
des Seeamts geht dahin. dass die Beschädigungen, welche 
das Schiff Sirius am Rumpf und an der Takelage erlitten 
hat, auf das schwere Wetter in den ersten Tagen des Mürz 
zurückzuführen sind. 
nicht gerechtfertigt, 
getreten war, Nun wäre es des Schiflers Ptlicht gewesen, 
die Hauptschüden des Schiffes repariren und das Schiff in 


Jedoch war das Verlassen des Schiffes 


weil inzwischen hesseres Wetter ein- 


einen segelfertigen Zustand briugen zu lassen, Die Aussagen 
des Schiffers und Steuermanns bezüglich des Zustandes des 
Schiffes und der Leute hatten sich als übertrieben heraus- 
gestellt. Ohne viel Veberlegen und ohne dass die Mannschaft 
darauf gedrungen habe, hätte der Schiffer sein Schiff auf- 
gegeben; ein muthvolles und energisches Vorgehen des 
Schillers sei nöthig gewesen, aber daran habe derselbe es 
fehlen Inssen, deshalb sche sich das Seeamt veranlasst, dem 
Schiffer Meyer die Befugnis zur Ausübung des Schiffer- 


gewerbes zu entziehen. 





Vermischtes. 


Hochseefischnetz-Probe. 

Am 4. Mai wurde mit dem Fischdampfer Emma von 
Hamburg (Gebr. Thomae} im Beisein der Herren Oberfisch- 
meister Decker, Fischmeister Edden und der Netzfabrikanten 
J. H. Mewes & v. Eitzen von Altona unterhalb der Oste in 
der Eibe ein benannten Netzfabrikanten construirtes 
Grund-Trawl-Netz ohne Baum auf Brauchbarkeit zur Hoeh- 
seefischerei probiert. 


vorn 


Dasselbe hat sich über alles Erwarten 
sehr gut bewährt, indem das Schiff damit ebenso gut maniiv- 
rirungsfähig ist, einem Baum-Trawl-Netz, Das 
Netz war eine halbe Stunde über Bord, von weleher Zeit 
20 Minuten manöyrirt wurde an Stellen. wo keine Fische 
waren. Während der nächsten 10 Minnten wurde gefischt, 
und waren beim Einholen des Netzes 26 grosse Etbbutten 
vorhanden. Aber als bestes Zeichen ist wohl anzusehen, 
dass gleichzeitig in dem Netz ca. 2 Körke kleines Ertroll- 
holz vorhanden waren. Es vielleicht noch kleine 
Veränderungen vorgenommen werden müssen, jedoch ist für 


wie mit 


werden 


gewiss anzunehmen, dass diese Netze tir Dampf- sowohl als 
Segelfischerei sich als praktisch einführen werden. 


Ein zum Segelschiff umgestalteter Dampfer. 

Das englische Viermastervollschiff Lancing, welches 
kürzlich, von Rangoon, in Liverpool eingelanfen ist, Int 
diese Reise in einem Zeitraume von 150 Tagen zurückgelert. 
Es ist dies der ehemalige, für französische Rechnung im 
‚Jahre i866 in Glasgow gebante Dampfer Pereire, ein Schiff 
von 3190 t Bruttogehalt und 105 m Länge, das zwischen 
Europa und Amerika fuhr und seinerzeit zu den hesten 
Sehnellläufern des Atlantischen Oceans zülılte, 

Nach England verkauft, wurde er dort in ein Segelschilf 
umgestaltet, nahın in Newenstie-on-Tyne eine Kohlenladung 
an Bord und trat von dort aus seine erste Segelfahrt an. 

Hierbei Schifl 
schlecht und war von einer solchen Luvgierigkeit, dass es 
wiederholt in den Wind schoss, ohne dass es hieran mit dem 


steuerte jedoch das ausserordentlich 


Ruder hätte verhindert werden können, 


Da unter solchen Umständen an ein Fortsetzen der 
Reise nicht zu denken war, wurde Plymouth angelaufen, wo 
die Fachmiinner auch 


Verhaltens 


die Ursache des abnormalen 
Man katte es nümlich 
bei der Umgestaltung nicht für nothwendig erachtet, die 


sofort 


des Schiffes erkannten, 


Schraubenplorte zu schliessen, und hierderch den Grund zur 
Nach Beseitigung 
dieses Uehelstandes konnte das Schiff die Reise anstandslos 


Luvgierigkeit des Fahrzeuges gelegt. 


fortsetzen und steuert nunmehr so gut, als ob es als Segel- 
schiff gebaut worden wäre. („Le Yacht‘ .) 
Invaliditäts- und Altersversicherung. 

Die Hamburger Börsenhalle, welche mehrfach schon in 
ihren Spalten auf vorkummende Irrthümer hingewiesen hat, 
die in Betreff der Voraussetzungen für die Erlangung der 
Invalidenrente bestehen, erürterte vor Kurzem sehr am Platze 
eine derartige irrthümliche Anschauung in folgender Weise: 
Es hasteht nähmlich vielfach die Meinung, dass der Antrag 
auf Gewährung der Tnvalidenrente erst gestellt werden könnte, 





nachdem der Bezug von Krankenkassengeld aufgehört habe. 
Das aber ist nicht der Fall. Es sind zwei Fälle zu unter- 
scheiden, der der dauernden Erwerbsunfühigkeit und der 
der nichteauernden Erwerbsunfihigkeit. 
Fall vor, so kann der Antrag auf Gewährung von Invaliden- 


Liegt der erstere 


rente — wenm nur die sonstigen Voraussetzungen vorliegen 
— gestellt werden, ganz unabhängig davon, ob der Betreffende 
wegen der Krankheit, die jene dauernde Erwerbsunfühigkeit 
veranlasst hat, vorläufige auch Krankengeld bezieht oder 
nicht, 
gangs, der die dauernde Erwerlsunfihigkeit veranlasst hat, 
gestellt werden. 
bei solchen Kranken, deren Genesung mit Wahrscheinlichkeit 


Der Antrag kann also sofort nach Eintritt des Vor- 
Bei nichtdauernder Erwerbsunfühigkeit, also 


zu erwarten ist, kann der Bezug von Invalidenrente — heim 
Vorkandensein der gesetzlichen Voraussetzungen — zwar erst 
eintreten, nachdem die vorübergehende Erwerlsunfähigkeit 
ein Jahr lang ununterbrochen gedauert hat; aber auch hier ist 
die Verwilligung ganz unabhiingig davon, ob der Betreffende 
Krankengeld bezogen hat, wie lange dies der Fall gewesen 
ist und ob der Bezug noch fortdauert. 


Das Wikingerschiff. 


In unserer vorizen Nummer theilten wir mit. dass der 
s. Z. von Bergen ausgesegelte Wiking am 11. Mai bei Fair- 
Isle gesehen worden sei. Nun schreibt „„Norges Sjöfarstidende" 
unterm 27. d. Mita. dass sie am 26. Abends durch eine pri- 
vate Drahtmeldung aus Glasgow davon Imuachrichtigt wor- 
den sei, «lass der Dampfer Craighton aus Glasgow am 20, Mai 
den Wiking auf 49°50° N. B. und 43°50" W. L. 
und dass sich an Bord Alles wohl befunden habe, obgleich 
Der Wiking soll 
sich dabei al» vorziigliches Seeschiff bewiesen haben, 


passirt, 


zwei Stürme zu bestehen gewesen waren. 


Wie es heisst, soll eine zweite Wiedergabe des alten 
Norwegerschiffes geplant sein, welche Ende Juni in Berlin 
Paris, 
die erste 


um von hieraus Hamburg, Lomdon, 
Berlin aber 
europäische Grossstadt sein, die dieses alte interessante Fahr- 


erwartet wird, 


Kopenhagen etc. zu besegeln, wird 
zeug kennen lernen wird, dessen Ausgrahung seiner Zeit 
so gerechtfertigtes Aufsehen erregte, dass auch das Reichs- 
Wikinger- 
gesammten 
dem Schiffe 
Auch die Fahrt nach Berlin, 
die direet von Sandefjord stattfindet, ist für ein offenes Fahr- 
zeug nicht ganz unbedenklich, Das Kattegat 
Das Schiff’ wird 
bei Helsingör und Kopenhagen vorbei, 
auf Stettin 
werden. Die 


postmuseum ein Modell desselben erwarb. Das 
schiff wird in getreuester Wiedergabe, mit der 
wie man sie bei 


Einrichtung, Waffen u. « w., 


gefunden, vorgeführt werden, 
birgt eine 
dann weiter, 
Sund und 
dart 


Reihe von Getahren in sich. 
dureh 
Ostsee unmittelbar 


segeln und von nach 


Berlin geschleppt Bemannung besteht aus 


sechs tiichtigen Norwegern, die auch während seines Ber. 
liner Autenthalts bei dem Schiffe bleiben. Usher den Aus- 


stellongsort ist Bestimmtes noch nicht bekannt, doch wird 


das Schiff auf dem Lande 
Besucher Gelegenheit gegeben wird, die eigenthiimliche Con- 


ausgestellt werden, damit dem 


struction des Fahrzeugs in Augenschein zu nehmen. 


Neve Motorbarkassen 


treten in dieser Jahreszeit fast täglien in «den Dienst des 


Massentransportes, System Daimler und System Capitaine 
sind dabet ziemlich gleich betheiligt. In der letzten Woche 
wurde von der Werft C, C. A. Dreyer in Neuhoff für die 
Schiffsimakler Knöhr & Burchard Nachfl. ein hochelegantes 
Inspeetionsboot abgeliefert, und von Herrn R. Holtz in 
Harharg an Herrn Generaleonsul Schlubach ein Cajiitenboot. 
Beide Boote haben Swiderskische Petroleum-Motoren, System 
Capitaine, und bewegliche Schiffsschrauben- Umstenerung. 
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Actien-Gesellschaft „Weser“. 

Wie wir hören, ist der Actien-Gesellschaft „Weser“ in 
Bremen vom Reichsmarineamt der Bau des Avisos „H“ 
für die kaiserliche Marine titertragen worden. Dieser Auf- 
trag beweist aufs Neue das Vertrauen, welches die Ad- 
miralitat in die Leistungsfähigkeit der Werft setzt. Die 
Actien-Gesellschaft „Weser“ hat bekanntlich schon eine ganze 
Reihe von Kriegsschiffen für die deutsche Marine geliefert, 
in letzter Zeit noch die grossen Panzerfahrzenge Beowulf 
und Frithjof, welches letztere erst vor einigen Tagen seine 
Probetabrten zur grössten Zufriedenheit des Reichsmarine- 
amts leendigt hat und definitiv abrenommen worden ist. 
Nach Ablieferung des Beowulf wurde der Werft, wie er- 
innerlich, von Seiten tes Marineamts eine öffentliehe Belobigung 
zu Theil, 


Stapellauf. 

In Stettin ist am 6. Mai Mittags auf der Werft von 
Möller & Holberg ein grosses stählernes, für norweyisehe 
Nuch 
erhaltenen Mittheilungen können wir die Länge dieses Fahr- 
zeuges mit 250 


Rechnung erbautes Segelschiff von Stapel gelaufen. 
Fuss, und seine Ladefihigkeit anf 2400 
Tonnen angeben. Den Auftrag zu dem nach allen Regeln 
der modernen Technik erbauten Schiffe hatte die Hamburger 
Firma Eugen Collet ertheit, dasselbe soll in Christiania le- 
heimathet werden und ist für die Fahrt nach den Südhäfen 
Amerikas bestimmt. In der von Frl. Johnsen, der Tochter 
des Capitins, vollzogenen Taufe erhielt das Schiff den Namen 
Phos. Der Umstand, sich für 


Herrichtung auf Pfahlrosten 


dass man seinen Ban zur 


einer ruhenden. gemauerten 
Helling entschlossen hat, lässt die Absicht der Herren Möller 
& Holberg erkennen, sich nunmehr weiter mit der Con- 


struction grosserer eiserner Schifle zu beschäftigen, 


Hydrographische Nachrichten. 
Nach «len Versflentlichungen des 
Amtes zu Washington haben am 11. und 12. Mai die folren- 
den Schiffe in der Nühe des 44. Mevidians die 


Banken passirt ohne Eis gesehen zu haben. 
Datum Breite Länge Schiff Bemerkungen. 


Mai 11. 41°56 480 Bolivia, Engl., Baxter, Nebel. 
„11. $284 49% Seythia, Engl., Hewitson, klar, 

» IL 428 485° Helgoland, Deut., Dincklage, klar, 
, 12 4°34 49°44 Arizona, Engl., Brooks, Netet. 

. 12 48% 46%0' Saale, Dent.. Ringk, schön. 


Hyedrographischen 


grossen 


Schooner Rigel, Dixon, berichtet unter dem 17. April 
aus Dyrefjord auf Island, dass er die Reise von Gloucester 
Er hatte schönes Wetter und 
auch war an der isländischen Küste kein Eis 


in 16 Tagen wernaent habe, 
sah kein Kis, 


zu bemerken. 





Büchersaal. 


Von Otte Hildebrandt’s „Praktischem Lehrbuch für junge 
Seeleute der Kriegs- und Kauffahrtei-Marine“ ist kürzlich bei 
Ernst Gruihn in Danzig die fünfte umgesrheitete, ver- 
mehrte und verbesserte Auflage erschienen. 29%, Bogen 8% 
Preis broch. 7 Mark, gebunden 8 Mark, Wenn wir von 
vortrefflichen Werkes 
absehen, so hat das seinen Grund darin, das Hildebrandt 


einer eingehenden Besprechung des 


seit der 1865 veröffentlichten ersten Autlare in den Seemanns- 


kreisen ein guter Bekannter ist. der keiner Empfehlungen 


bedart. tin WVehrigen verweisen wir anf die der heutigen 


Nummer unseres Blaties witgeceiene Beilage, auf weicher 


das Inhaltsverzeichniss dex zennnnten Buches vollständie 


wieilergegeben ist. 
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Vereinsnachrichten. 


Verein Hamburger See-Steuerleute. 


Die am 25. d. M. abgehaltene Versammlung im „Ham- 
monia-Hotel” fand unter Vorsitz von Herrn Rauschenplat 
statt. In den Verein aufgenommen wurden die Herren 
Becker, Götsche, Bindemann und Frohlich, Bei der Be- 
sprechung der hauptsächlichsten Punkte der Seemannsordnung, 
insofern als dieselben für den Steuermann der Handelsmarine 
wichtig sind, kam man auf die in den $ 30 behandelte 
Arbeitszeit zu sprechen und wurde hervorgehoben, dass eine 
Ueberarbeitung auf See wohl weniger stattfände, doch bei 
dem jetzigen Jagen der Dampfer, von einem Küstenplatz 
zum andern, es wohl eine Berücksichtigung verdiene, wie 
folgendem Uebelstande abzuhelfen sei». Es küme sehr häufig 


vor, dass namentlich auf den Dampfern, die die Küste von ' 


Afrika und Südamerika beführen, wie die Woermann-Pacific- 
und Kosmos-Linie, der Steuermann ununterbrochen 48 Stunden 
und länger im Dienst sein müsse, dass in Folge der ununter- 
brochenen Arbeitszeit und der tropischen Hitze der Mensch 
zu sehr abgespannt würde, sei nicht zu leugnen, auch der 
tüchtigste Officier leide hierunter, doch sei dieses für den 
Rheder gleichgültig, die Wachen müssten mit derselben Wach- 
samkeit und das Löschen oder Laden ebenso vollführt werden. 
Vermindere in Folge angedeuteter Umstünde, der Officier 
seine Aufmerksamkeit, so entständen für ihn die schwer- 
wiegendsten Folgen daraus, er müsse die Ladung bezahlen, 
oder würde in beiden Fällen einfach entlassen. Wie schwer 
ein solcher Mann dadurch getroffen werden könne, brauche 
wohl nicht weiter erläutert zu werden, seine ganze Existenz 
stehe auf dem Spiele und ein Seemann am Lande, ohne 
Existenz, gleiche einem Fahrzeug, welche das Ruder ge- 
brochen, willenlos bald hier, bald dorthin geworfen würde. 
— Von allen Seiten wurde anerkannt, dass diesem Uebel- 
stande nach dem Gesetze nicht abzuhelfen sei, doch müsste 
der Steuermann ebenso wie die Mannschaft, in Form von 
Ueberstundengeldern in etwas entschädigt werden und wurde 
die Frage aufgeworfen, ob man an die Rhedereien wohl 
eine diesbezügliche Anfrage richten dürfte und wurde be- 
schlossen, hierauf später zurückzukommen. 


Zum Schluss führte Herr Dose seinen neuen Cursab- 
sotzer vor und erklärte in kurzen Worten dessen Vorzüge 
und Handhabung desselben. Schluss der Sitzung 10%, Uhr. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, den 31. Mai 1893. Salpeterfrachten sind 
ruhig und dürfte sich hierin auch kaum etwas ändern bevor 
das Resultat der am 2, Juni in Iqnique stattfindenden Ver- 
sammlung der Salpeterinteressenten hier bekannt ist, da 
‚dasselbe zweifelsohne von Einfluss auf die weitere Gestaltunyr 
des Salpetermarktes sein wird. Im Uebrigen bleiben Rück- 
feachten auf dem bisherigen niedrigen Niveau und auch 
Ausfrachten sind Hau wie bisher. 

Die nachstehenden Abschlüsse gelangten uns zu Gehör. 
„Uspromene*, ChilenischeSalpeterplätze/Europa 28/9 */. 1/3 dir. 


Amphitrite”, sa Ps 276/13 , 
„Flottbek*, 2 5 „ 27/6). 1/8 dir. 
„Abercarne*, Pi = » %—'/.1/8 „ 
„British Empire“, = 29/6 °/.1/8 „ 
» Inglewood", = a » 27/6*/.1/3 , 


»Kinkoro*, Puget Sound/Callao 30/— p. 1000 superf. Fuss Holz. 
„Cochin*. Melbourne/Europa 25/— p, Ton Weizen, 





„Antares“, Neuseeland/Europa 26/3 U. K., 28/9 Cont. p. Ton 
Weizen, 

„Fanny“, Rangoon/Rio 25/6 p. Ton Reis, 

„Firth of Lorn*, Rangoon/Rio 25/7"/3:d p. Ton Reis. 

„Mary Blundell‘, Calcutta/Chile 27/6 p. Ton Gunnybags. 

„Walter H. Wilson“, Calcutta/Europa 20/— p. Ton Saat. 

„Balsore“, Caleutta/Europa 20/— p. Ton Saat, 

„Suzanne Marie“, Laguna d,/T./Europa 29/— p. Ton Farbholz. 
39/— p. Ton Mahagoni, 41/6 p. Ton Cedernholz. 
+ 1/6 für Ladeplätze. 

„Grethe“, Jucatan/Europa 32/— p. Ton Farbholz. 

„Kronprinds Fredrik“, Cardiff/Rosario 15/6. 

„Bermuda“, Cardiff/Colombo 11/—. 

»Nallaroi“, Sharpness/Sydney 9/3 p. Ton Salz. 

„Gustavo Adolfo“, Tyne/Chile 14/—. 

„Emilie“ 376 Tons Reg., Amsterdam/Macassar fl. 8000.—. 

„Franz Schwalbe“ 571 Tons Reg., Amsterd./Celebes fl. 11000.—. 

„Franz Schwalbe“ 571 Tons Reg., Celebes/Europa £ 1175.—. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 


New-York, den 19. Mai 1893. Eine recht lebhafte 
Nachfrage aus Europa nach unseren Brodfrüchten, besonders 
aus den Ostseeliindern, hat neues Leben in unseren Frachten- 
markt gebracht, und sowol die Raten für Voll- als die für 
Theilladungen zeigen abermals eine kleine Besserung. Der 
Vorrath an verfügbarer Rüumte hat sich erheblich ver- 
mindert, und wenn der gegenwärtige Bedarf noch einige 
Zeit so anhält, so werden sich die Verschiffer zweifelsohne 
zu noch weiteren Concessionen herbeilassen müssen. In allen 
anderen Zweigen des Dampfergeschäftes sind die Orders für 
Tonnage nur unbedeutend gewesen, ausgenommen für Stück- 
gutschiffe, in den Virginischen Hüfen zu laden, welche eben- 
falls etwas höhere Frachten erzielen konnten. 


Was dagegen die Segelschiffe anlangt, so hat die ver- 
gangene Woche in der Lage unseres Marktes keine Ver- 
änderung gezeigt. Es: ward zwar in einigen Geschäften, 
besonders für Petroleum und Naval stores, etwas Frage 
bemerkt, aber der Vorrath von Räumte wird durch neue 
Ankünfte immer noch auf der Höhe des Bedarfs gehalten, 
so dass bis jetzt die Frachten nicht haben anziehen können. 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer od gefret.  10/a15/ 
London, Dampfer Lard, 10/ 
Glasgow, Dampfer Vid, 10/a12/6 
Bristol Bd, 15/ 
Hull ad. 12/6 
Leith Ded. 17/6 
Neweastle Bd, 12/6 
Hamburg 50 pie. „ 75 plg. 
Rotterdam, Te. = 18 cents. 
Amsterdam, 6c. Noml. 18 cents. 
Copenhagen, 2/9 20/ 
Bordeaux, 2/6 30435 cents, 
Antwerpen, 3d. 10/a12/6 
Bremen, 50 pfg. Noml. 85 pfy. 


9 20/ 


Baumwolle, Mehl i. Siicken 
gepresst, u, Oelkuchen. Maassgut. 
Liverpool, Dampfer  5-64d 7 10/ 
London, Dampfer ........ 8/9 10/ 
Dampfer Glasgow, —........ 6/ 15/ 
Bristol ke weve 10/ 15/ 
Hull «tee ees 12/6 15/ 





Eo 


Baumwolle, Mehl i. Säcken 

gepresst. u. Oelkuchen, Maassgut 
Leith cabarets oe 10; 20/ 
Newcastle een 12/6 20/ 
Hamburg, 1-8e. 15 cents, 50 mk. 
Rotterdam, ee 12 cents. 121/20. 
Amsterdam, 18 cents, 12 cents. 12Moe. 
Copenhagen, wwe cele 17/6 25/ 
Bordeaux, ea 25 cents. $8. 
Antwerpen, 3-32. 10/ 15) 
Bremen, 1-84. see eee 50 mk. 
Marseille, = .ssaaeue 15/ 20/a22/6. 


Raten für Charters je nach Grosse und Häfen: 


Cork f. ©. Yer. Kén, Continent. Shanghai 
NY. Balt. Direct, 
Getreide per 
Dampfer nom), ra 2/7 Ve Wil Te 
Raff, Petrol. 
per Segl. 1/4 /ga2/6 1A Ma2lec. 
Hongkong. Java, Calcutta Japan. 
Getreide per Dampfer „20202 2.65). rem ern 


Ratt. Petrol.per Segl. 18al!e. Ise. Galle. 2c. 





Sprechsaal. 


(Die Redaction ist für die im „Sprechsaal“ aufgenommenen 


Artikel nicht verantwortlich.) 


Lehrbuch der Navigation und ihrer mathematischen Hilts- 
wissenschaften für die Königl. Preuss. Navigationsschulen 
von Albrecht and Vierow. 

Siehente Auflage. R. v. Deeker’s Verlag, Berlin. 

In No. 1d. Bl, ist obiges Werk in einer Weise be- 
sprochen worden, die mir eine Erwiderung zur Paicht macht. 
Vergleicht man zunächst diese Besprechung mit derjenigen 
vom 17. 10, 1886 in der „Hansa“, so stellen gewisse Kede- 
wendungen wie überhaupt der Stil es ausser allem Zweilel, 
dass beide Besprechungen von (demselben Kritiker herrühren, 
recht sonderbarem Eindruck, 
dass Kritiker seine eigene Kritik eine gerechte nennt, Er 


und da macht es denn einen 
klagt darüber, dass der Navigationsschüler nach wie vor 
darnuf angewiesen sei, die Vorträge in Form von Diktaten 
entgegen zu nehmen; nun, das ist eine haltlose Behauptung, 
denn ich habe im letzten Kursus vbige Auflage beim Uuter- 
richte benutzt und nie uéthig gehnbt, auch nur ein Wort 
Man versuche es nur, es geht sehr got. 

die Arithmetik, und 
fehlen? Die Antwort hierauf steht deutlich genng in dem 
Vorwort Und 
was die Sätze von der Ellipse sollen” Nun, anf diese Sätze 
sieh die SS 5, 208, 206, 207 B, 280, sollten 
auch diese Paragraphen nach Kritikers Meinung übertlüssig 
sein? Da hat 
der Titel des Buches aus dem 
Lehrbuch würde dann ein Handbuch der Navigation. Jeden- 


zu diktiren. 


Warum Planimetrie Stereometrie 


zur ersten Auflage des Lehrbuchs zu lesen. 


gründen „ler 


derselbe sich wo] nicht überlegt, dase dann 
verändert werden müsste, 

falla sell doch im Lehrbuch so viel geboten werden, wie in 
den Prüfungen verlangt wird, und darım müssen schon die 
S$ 5 und 207 B bleiben, also auch die wenigen Sätze der 
Ellipse. 


unvermittelt und deshalb nicht verständlich ist?“ 


Was soll aber das heissen, dass die „Ellipsenlehre 
Soll etwa 
erst die analytische Behandlung der geraden Linien voraus- 
gehen” Ein Lehrbuch der Navigation ist doch kein Lehrbuch 
der Mathematik! Und dann der emphatische Ausruf: „Aber 
wird in diesem Lehrbuch überhaupt eine Lehrmethode ver- 
folgt!“ O ja, Herr Kritiker, und zwar, wie bei nur flüch- 
tigem Durchblättern des Kapitels über Magnetistnus sofort 
ersichtlich wird, die heuristische Methode, die bekanntlich 
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aus gewonnenen Anschauungen neue Erkenntnisse finden 
lässt, also eine ganz erprobte Lehrform. 
dabei ‚Jedem, 


Ohne Weiteres wird 
vielleicht mit Ausnahme des Kritikers, als 
sellstverständlich erscheinen, dass in solchem Buche wie 
auch in jeder Unterrichts-Ansialt eine bestimmte Lebrform 
niemals ausschliesslich zur Anwendung jrelangen kann. In 
den „Mittheilungn aus dem Gebiete des Seewesens*, Pola, 
XXI Band, No. 1, findet sich auf Seite 16 die folgende 
Bemerkung eines österreichischen Autors: In der Anordnung 
des Stoffes folgte ich der lichtvollen Darstellung Albrechts 
und Vierows, Nun, wenn mir die Bearbeitung eines Theils 
dieses Tehrbuches so gelungen ist, so wiire es ja auaseror- 
dentlich merkwürdig, wenn die übrigen mir zur Umarbeitung 
voreeschriebenen Theile so gänzlich missrathen sein sollten. 


In dem nun folgenden Absatze verlangt Kritiker zwar 


die Behandlung des Merkator-Dreiecks, will dann aber die 
„Schlussfolgerung“ haben, dass das Vorgetragene ein üher- 
wundener Standpunkt sei, eine recht eigenthümliche Lehr- 
methode. UWebrigens findet man in keinem Buche über Nau- 


tik diesen seltsamen Schluss. 

Weiter wind hehauptet, natürlich nicht bewiesen, dass 
das Kapitel iiber Magnetismus ete, den Rahmen eines Lehr- 
buches weit üherschreite und andrerseits wieder nicht geniige, 
und dass es wol am besten gewesen wäre, das dem Kritiker 


anscheinend sehr bekannte „anerkannte“ Werkchen über 
Magnetismus und Deviation der Kompasse in eisernen 
Schiffen dem Lehrbuch einfack einzuverleiben. Es wäre 


dies ja sehr bequem gewesen, aber es ging nicht, denn wie 
würde sich in einem Lehrbuche z B. das Folgende ausneh- 
men: (8. 101 des betreffenden Werkehens) X = 1 -+ En 
„Ver Beweis der Richtigkeit and die Bedeutung dieser For- 
mel mass hier übereangen werden.“ Diese iiusserst wichtige 
Beziehung zwischen X und den Koefficienten a und e ist 
klar 
westelit und auf ebenso einfache Art ist die Formel für den 
Dadurch ist 


gebracht 


nun im Lehrbeehe in einfuchster elementarer Weise 
Krangungs - Koefhieienten entwickelt worden. 
Alles im Zusammenhang und 
meine ich, ist für dew Schüler ein unschätzbarer Vortheil. 

Einfluss «er elektrischen Beleuchtung 
auf den Kompass nichts gesagt ist, hat seinen guten Grund, 
noch 


organischen das, 


Dass über den 


Es sind nümlich lange nicht die Versuche fiber die 
Feststellung dieses Einflusses als abgeschlossen zu betrachten 

was würde Kritiker wol aber in dem Falle sagen, 
die jetzigen 


Lebrbuch 


wenn 


Erfahrunren üher diesen Gegenstand in das 


aufgenommen wären unt nun weitere Unter- 


suchungen die hentigen Annahmen als unvollständig und 


fehlerhaft erweisen würden? Er lese doch einmal die Ver- 
handlungen des 24. Vereinstages des Deutschen Nantischen 
13. und 14, Februar 1893 durch: da erklärt 


Geheimrath Prof. Dr. Neumayer: Wir sind nicht in der Lage, 


Vereins am 


gegenwirtig einen bindenden Vorschlag zu machen, damit 
eine so schwierige technische Frage gelöst werde.” „Es 
wird auch nicht klug sein, darüber im gegenwärtigen Stadium 
einen Vorschlag zu machen, weil ja die Frage selbst, wie 
die Techniker zureben werden, in der Umwandlung begriffen 


ist.“ Ein Lehrbuch der Navigation «darf Zweifelhaftes und 
Zweideutiges nieht enthalten, aus diesem Grunde ist wahr- 
hierüber 


auch in Breusings Steuermannskuns‘ 


nichts angeführt. 


scheittlich 
Und da verlangt Kritiker sogar, dass des 


Lehrbuch Stellung nehmen solle zu den Vorsearitten der 
Lloyds-Register — wirklich eine starke. Zumuthung. Dass 


ein elektrischer Strom Magnetismus im Eisen erzeugt, ist 
übrirens im $ 18 deutlich genug gezeigt. 

Was unter „Kritik der Anwendbarkeit des Grendloggs" 
zu verstehen sei, ist absolut unverständlich, da auf S. 257 
und 258 ausdrücklich angegeben ist, wann und wo dies Logg 
zu gebrauchen ist, 
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In der Bestimmung des Abstandes durch Höhenmessung 
eines Landobjects, welches nur theilweise über die Kimm 
hervorragt, ($ 86), erblickt Kritiker den Schrecken aller Ab- 
standsbestimmungen; nun, dies künnte ja eine berechtigte 
Eigenthümlichkeit sein, aber wenn mit diesem Schrecken 
die in $ 86 entwickelte Formel gemeint sein sollte, so 
schrecken andere Bücher vor derselben nicht zurück. So 
ist z B. in der neuesten Auflage des Handbuchs der Navi- 
gation, Hydrographisches Amt der Kaiserlichen Marine, 
der im Lehrbuche entwickelten Formel der Vorzug gegeben, 
obwohl in den früheren Auflagen jener Handbücher eine 
andere Formel für diesen Fall abgeleitet war. Die schreck- 
liche Formel wird also doch wohl nicht so ganz ohne Werth 
sein. Was aber im § 91, der übrigens unverändert geblie- 
ben ist, widersinnig sein soll, — ja, da könnte man mit 
vollem Rechte sagen: Herr, dunkel ist der Rede Sinn! Die 
in diesem Paragraphen besprochenen Bestimmungen des 
Abstandes: durch Höhenwinkel-Messung, durch Peilen eines 
Feuers in der Kimm, durch zwei Peilungen und die Segelung 
dazwischen, wovon die Vierstrich-Peilung ja nur ein besonde- 
rer Fall ist, durch die Kreuzpeilung, durch die sogenannte 
Pothenot’sche Aufgabe, alle diese bewährten Methoden sollen 
widersinnig sein ? 


Dass die stereographischen Polarkarten zu den Seekar- 
ten zu rechnen wären, ist ja völlig neu; ebenso unbekannt 
ist mir die „planimetrische Konstruktion“ des grössten Krei- 
ses in der Seekarte, worunter doch wohl nur die in Merka- 
tors-Projektion ausgeführte Karte zu verstehen ist? Ich mit 
mebreren Andern würden dem Kritiker für die Mittheilung 
dieser so einfach sein sollenden Konstruktion äusserst dank- 
Dass die gnomonischen Karten nicht erwähnt 
worden, hat seinen Grund einmal darin, dass aul diesen 
Karten die vollständige Gebrauchsanweisung steht, dann 
aber auch darin, dass, wenn diese Karten besprochen wer- 
den sollten, auch die Projektionsart hätte erklärt werden 
müssen, Dazu wird aber die Hyperbel gebraucht, und die 
Lehre von derselben nur zu diesem Zwecke in das Lehrbuch 
aufzunehmen, liese sich wol nicht rechtfertigen. Aber das 
Kapitel über das Segeln im grössten Kreise scheittt Kritiker 
kaum durchgesehen zu haben, da doch die 1886 in der 
„Hansa“ hierbei gemachten Ausstellungen sehr wol berück- 
sichtigt sind, Neu hinzugekommen ist der 2"/a Seiten lange 
$ 97, durch welchen wol nach Ansicht des Kritikers „der 
Apparat so ins Weite geführt ist“; aber dieser Paragraph 
enthält gerade das Wichtigste für die Praxis, niimlich die 
praktische Ausührung der Segelung, wenn der grüsste Kreis 
in zu hohe Breiten führt, was ja auf den Reisen in den süd- 
lichen Oceanen stets der Fall ist, 


bar sein. 


Weiter wird vorgeworfen, dass dem Kapitel „Fernrohr“ 
nicht die Hypothese über das Licht voraufgeschickt ist. 
Wenn nun auch allgemein die Vibrationstheorie angenommen 
ist, so ist dieselbe immer nor noch Hypothese, und solche 
gehört, wie schon einmal dargelegt, nicht in ein Lehrbuch 
der Navigation, und zwar um so weniger, da bei den vier 
zur Anwendung gebrachten Sätzen aus der Optik der Licht- 
strahl als geometrischer Strahl betrachtet wird. Ebensowenig 
srehören die Schallsignale und Signallaternen in das Lehr- 
buch; mit demselben Rechte könnte auch die Aufnahme des 
internationalen Sigrnalsystems, der Untersuchung auf Farben- 
blindheit and dgl. verlangt werden. Beschaffenheit der Lich- 
ter und Schallsignale gehören in ein Handbuch der See- 
mannschaft, 


Dass der nautischen Astronomie, also dem § 18# die 
astronomischen Erklärungen vorangehen, SS 173—188, ver- 
schweigt Kritiker; derselbe hätte vor allen Dingen angeben 
sollen, was Alles er zur terrestrischen Navigation gerechnet 
haben möchte — hinterher kommt dann wieder die Be- 
rufung auf die eigene Kritik von 1886, 





Die in der 1. Auflage des Lehrbuchs gewählte Ent- 
wickelung der Formel zur Zeitbestimmung durch gleiche 
Sonnenhöhen konnte um so eher beibehalten werden, als sie 
durchaus nicht amstiindlicher ist als irgend eine andere elemen- 
tare Entwickelung, nur allein von der Grundgleichung des 
sphärischen Dreiecks ausgeht und in logischen Folgerungen 
zum Ziele führt, was für den Anfänger jedenfalls von 
grossem Vortheile ist. 


Was nun die Bestimmung der Breite mittelst Kulmi- 
nationssekunden betrifft, so hat eben diese Methode wie jede 
andere auch, z. B, die der Kreuzpeilung, ihre Grenzen, und 
diese sind ja im § 256 ausdrücklich angegeben, sodass also 
von Kritiklosigkeit garnicht die Rede sein kann. Innerhalb 
dieser Grenzen giebt diese kürzeste aller Methoden die 
Breite so sicher wie jede andere. Bezüglich des „Thenreti- 
kers“ sollte doch Jemand, der ein preussisches Lehrbuch 
der Navigation kritisiren will, soviel wissen, dass die preussi- 
schen Navigationslehrer nicht nur Theoretiker, sondern auch 
Praktiker im vollsten Sinne des Worts sind, da sie die Be- 
fibigung zum Schiffer auf grosser Fahrt erlangt haben 
müssen, Sie sind also in «der glücklichen Lage gewesen, 
alle Methoden. die sie lehren, vorher praktisch erprobt zu 
haben. 


Dann soll das Kapitel „Breite und Zeit durch zwei 
Höhen zu finden“ viel zu weitschweifig sein und Kritiker 
fasst seinen Satz so, als ware Summers Methode garnicht 
berücksichtigt, obwohl dieselbe in § 269 vollständig behan- 
delt ist. Dass auch die übrigen Methoden Platz gefunden 
haben, ist für das Lehrbuch wol eher ein Vor- als ein Nach- 
theil. Wie wollte wol Kritiker sonst die Prüfungsaufgabe 
lösen: aus zwei Höhen und den zugehörigen Zeiten der Be- 
obschtungsuhr die Breite zu bestimmen? 


Weiter ist wieder die Ueberschrift „Längenbestimmung 
durch Monddistanzen” nicht lang yenag, es sollte noch 
„Chronometerprüfung” voran gesetzt werden, als wenn suf 
$. 695 nicht genug hierüber gesagt und Beispiel 6, wo der 
Stand des Chronometers durch zwei Monddistanzen, Ost und 
West, bestimmt wird, garnicht vorhanden wäre. Die An- 
sicht, dass die Berichtigung der Distanz wegen Abplattung 
der Erde in einem Lehrbuche so völlig überflüssig sein sollte, 
dürfte eine ganz vereinzelte sein; überflüssig aber wäre 
sicher die „Herleitung und die Gebrauchsanweisung der 
Thomsm-Tafeln“, da dieses in den Tafeln selbst zu finden 
ist und diese in den preussischen Schulen auch garnicht ein- 
geführt sind. 


Dann wird weiter schon mit Ueberschriften der Seiten 
702--713 gerechtet, obwol diese gerade das angeben, was 
beharidelt wird: dass dabei auch die Ablenkung des Kom- 
passes durch Beispiele bestimmt wird, ist ja etwas Selbstver- 
ständliches. Kritiker will aber die Bestimmung der Miss- 
weisung am Orte ganz ausgeschlossen wissen, trotzdem er 
doch wol Kenntnis davon hat, dass in der Schiffer-Prüfung 
auch solche Bestimmungen gemacht werden müssen. Der 
Ausdruck „Kompass-Fehlerweisung‘‘ (soll wol heissen: Fehl- 
weisung) ist nicht bekannt genug, um thn im Lehrbuche 
anzuwenden. Dass „die Steuertafeln der logischen Einheit- 
lichkeit entbehren“, ist wieder leere Behauptung, oder hat 
Kritiker schon Rosen mit Achtelstrich-Theilung gesehen ? 
Wie die Tafel für die wahren Azimuthe 
noch weiter begründet werden soll, als durch § 283, weleher 
die Berechnung des wahren Azimuths lehrt, das muss Kriti- 


des Polarsterns 


ker gefälligst näher auseinandersetzen. 


Warum bei Ebbe und Fluth die zum Theil veralteten 
Zahlen beibehalten sind? Die Antwort hierauf kann Kritiker 
aus dem Vorwort zur ersten Autlage der Domke'schen Tafeln 
entnehmen, wonach das Lehrbuch die Begründung der zur 
Berechnung der Tafeln angewandten Formeln zu übernehmen 
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hatte, So lange übrigens die anderen gebrüuchlichen Me- 
thoden keine genaueren Resultate gewähren, ist es ziemlich 
gleichgültig, welche Methode man benutzt. Vielleicht ge- 
lingt es Herm Prof. Dr. C. Börgen in seiner sinnreichen 
Methode über die Berechuung eines einzelnen Hoch- oder 
Niedrigwassers (Annalen der Hydrographie, zwanzigster Jahr- 
gang) einige Abklirzungen einzuführen. dann würden die 
alten Methoden bald verschwinden. 

Weiter wird getadelt, dass bei den Fehlerquellen der 
Einfluss des Fehlers in der Deklination nicht als verschwin- 
dend angegeben ist; da denkt nun Kritiker bloss an die 
Sonne, als wenn nicht auch ebensogut der Mond zur Be- 
stimmung der Breite benutzt werden könnte. 

Dass die Domke’schen Tafeln günzlich veraltet sein 
sollten, ist wieder solche vage Behauptung, für die nicht 
einmal der Schatten eines Beweises erbracht wird. Seit 38 
Jahren haben sich diese Tafeln, die schon die neunte Auf- 
lage erlebt haben, bewährt, und jeder Unbefangene wird 
zugeben, dass die preussischen Schiffskapitäne, was «lie 
Sicherheit der Navigirung anlangt, allen Uebrigen völlig 
ebenhiirtig sind. 

G. Holz. Navigationslehrer, 





Büchersaal. 


Das Königlich Niederländische Meteorologische Institut 
hat den zweiten Theil seines grossen Kartenwerkes „Der 
Indische OÖcean'' herausgegeben, welcher die Monate Mürz, 
April, Mat behandelt, nachdem vor vier Jahren der erste 
Theil erschienen war, Schon die Lange der inzwischen ver- 
Hossenen Zeit lüsst auf die Fülle des bearbeiteten Materiales 
schliessen, auch wenn wir nicht auf einzelnen Karten, wie 
z. B. auf denjenigen über die Winde, augereben fünden, 
dass für März 93,000, fiir April 82,800, für Mai 81,000 
Beohachtungen henutzt worden sind. Die vom Institut an 
die Schiffe ausgegebenen ‚Journale haben 6 Beobachtungs- 
zeiten für jeden Tag festgesetzt, welche sich auf die Ausfüllung 
von 27 Spalten beziehen: Datum, Stunde, Curs, beobachtete 
und gepisste Breite und Länge, Strom-Richtung und Stärke, 
Missweisungsbeobachtung, Wind-Richtung und Stärke, Baro- 
meéter- und Thermometerstand, letzterer für Luft und Wasser, 
Bewölkung, Wolkenzug sowol in unteren als oberen Reyionen, 
Witterung, Niederschläge, Seegang, 
Wetterereignisse, Wasserfarbe, 


Bemerkungen über 
farbige Nebel, Eis, Stern- 
schnuppen, Mond- und Sonnenhöfe, plötzliche Barometer- 
schwunkungen oder Aenderungen der Wassertemperatur, 
Vorkommen von Fischen, Vögeln u. « w. 

Die im ersten Theile vorhandene Karte über das 
spezifische Gewicht des Wassers fehlt in diesem zweiten Theile, 
da es beabsichtigt ist, dem Schlusse des Werkes eine dies- 
bezügliche Karte für das ganze Jahr anzufügen; dahingegen 
sind drei Uebersichtskarten 
früher gegeben worden, 

Karten I, II und II] zeigen die Isothermen der Ober- 
flachentemperatur des Seewassers für die drei angegelenen 
Monate, 


der Stromverhältnisse mehr als 


Karten IV, V und VI zeigen die Stromrichtungen. Diese 
ausserordentlich minutiöse Darstellung ist nur durch Zuhülfe- 
nahme auch ausländischen Beobachtungsmateriales möglich 
geworden. Die sich aus diesen 3 Karten ergebenden Resul- 
tate sind in den folgenden drei Generalkarten VIE, VIEL 
und IX übersichtlich vereinfacht dargestellt. 

X, XI und XI enthalten die Isobaren. Dass dieselben 
durchschnittlich 0,4 mm niedriger sind als diejenigen des 
Englischen Met. Of. zu London, wird einer Differenz in den 
Regulirinstrumenten schuld gegeben, Zur Berechnung des 
Mittels aller Beobachtungen ist die Englische Methode benutzt 
worden. 
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In XIIL XIV und XV ist die Temperatur der Luft 
in Tsothermen angegeben, welche stets etwas niedriger als 
die der Wasseroberfläche sind. 

Die Karten XVI, XVII und XVII sind den Winden 
gewidmet. Leider macht sich im westlichen Theile des 
Oceans ein weniger reichhaltiges Material fühlbar. 

Auf XIX, XX und KAT sind die Beobachtungen über 
Regen, Nebel, Stürme und Hagel niedergelegt, während 
Karte XXII lediglich der Bewölkung für alle drei Monate 
zugetheilt ist. 

Karte XXIE zeigt die nördlichen und südlichen Grenzen 
des Vorkommens von Waltischen, Fliegfischen, Albatrossen, 
Eisbergen, Treibholz u. ®. w. 

Die letzte Karte endlich hesehäftigt sich mit den Stiirmen 
und den Balmen der Cyclone. 

Das Werk wird nach seiner Vollendung eine 
vorziigliche Belehrang über alles Wissenswerthe im Indischen 
Ocean 


ange 


für alle Zeiten des Jahres bieten und besonders den 
dort heschiiftigten Seefahrern eine grosse Stütze sein. Der 
Preis wird sich voraussichtlich auf 22 Frs, stellen, den man 
in Anbetracht der ausvezeichneten Arbeit der Steindruckerei 
von J. van Druten in Utrecht nicht für zu hoch halten kann. 





Patentnachrichten. 


Mitgetheilt durch das Patenthureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25 
Hamburg, Gr. Burstah 13, 


Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelegenbeiten betreffende Fragen den Abonnenten 
diesen Blatten im redactionelien Thelle oder auch direct brietlich 
anentgeltlich zu beantworten, #ofern solehe Antworten keine be- 
sondere Spesen verursachen. 


A. Anmeldungen. 

Vorfeuerung mit Sehüttfüllung: Zusatz zum Patent 
No. 66,757. — Maximilian Berendt in Hamburg, Stubbenhuk 
2), Max du Roi Droege in Hamburg, Rathhausmark 8, 
Ernst Hadenfeldt in Hamburg, Rödingsmarkt 65 und Dr. 


jur, Johannes Semler in Hamburg, Johannisstrasse 21. 
23. August 1892, 
Ueberhitzer für Dampf und Gas. — Wilhelm Schmidt 


28. Mai 1882, 

Fernrohr and fernrohrartige Vorrichtungen zum Richten 
von Geschiitzen und Handfeuerwaflen, — Hermann Viertel 
in Charlottenburg, Göthestrasse 17. 31. August 1892, 

B. Ertheilungen. 

Fangvorrichtung für Aufzüge und Föürdergestelle. — 
W. Stohrer in Leonberg, Württemberg, Vom 5. October 
low ab. 

“Hahbnsteuerung für direkt wirkende Pumpen: Zusatz 
zum Patent No. 63,094. — P. Mügel in St. Johann bei 
Suarbrücken. Vom 11, September 1842 ab, 

Stenerung für 


in Wilhelmshöhe bei Cassel, 


Membran-Flüssigkeitsmesser, Pumpen 
oiler Kraftmaschinen. — Firma Koch, Bantelmann & Paasel: 
in Buckan-Magdebury. Vom 30, Juni 1892 ab. 

Eleetrischer Fernmeldeapparat fiir Messinstrumente, — 
©. Steiger und H. W. Egli in München. Vom 90. August 
1892 ab, 

Durch den Reactionsdruck ausströmender Explosions- 
oder Druckgase vorwärts getriebener Torpedo. — A. Rigg 
und 4}. Garvie jur. in London; Vertreter: F. Dannert in 
Berlin NW, Alt-Moabit 116. Vom 26. Juni [892 ab. 

C. Gebrauchsmuster. 

Wasserrohrkessel mit eylindrischen Wasserrohrkammern 
und einem von der vorderen Wasserrohrkammer bezw. von 
der Feuerbiichse ausgehenden in den Oberkessel miindenden 
Rohr. J. E. Mills in Heywood, County of Lancaster, Eny- 
land; Vertreter: A. Müble und W. Zislecki in Berlin W, 
Friedrichstrasse 78. 21, April 1848, 


iin. 
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Nachrichten fiir Seefahrer. 


(Naeclı amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Anzeige. 

Nach Allerhöchster Kabinets-Ordre vom 8. Mai d. JJ. 
führt das „Hydrographische Amt des Reichs-Marine-Amts“ 
fortan die Bezeichnung 

„Reichs-Marine-Amt, Nautische Abtheilung“. 

Es wird ersucht, alle für diese Behörde bestimmten 

Zuschriften an die letztere Adresse zu richten. 

Belte, Sund, Kattegat. 

Bemerkung über die Leuchtfeuer von Nidingen. 
Küste. Kattegat. 

Nach der schwedischen Karte A 8 „Kungsbacka” vom 
Jahre 1892 sind die Leuchtfener von Nidingen wie folgt 
sichtbar: 

1. Das westliche Feuer als weisses Blitzfeuer über die 
Bank Fladen zwischen den Peilungen NNO!A0 und NO1%0; 
im Uebrigen ist das Feuer weiss und fest. 


Schwedische 





einen Bogen von 26%, und zwar von westlich der Untiefe 

| Grundabade bis östliel der Untiefe Vassabarget, verdunkelt. 
Englischer Canal. 

' Veränderung der beiden Leuchtfeuer auf der Spitze Hurst. 


= Needles Channel. Südküste von England. 


| Das höhere Feuer von Hurst ist verstärkt und verändert 
| worden. Es ist jetzt ein weisses festes Feuer zwischen den 
Peilungen N 48°O und N 710, und ein unterbrochenes 
Feuer, alle 10 Sekunden 8 Sekunden sichtbar umd 2 Sekun- 
den verdunkelt, zwischen den Peilungen N 48°O über Nord 
and West bis 873° W. 
| Das unterbrochene Feuer ist weiss zwischen 573° W 
und S83°W, roth zwischen S 83° W und S 89° W (üher 
die Solent-Bank) und wieder weiss zwischen S89" W üher 
West bis N 67%g°W. Zwischen den Peilungen N 67'4°W 
über Nord bis N 48° © ist das Feuer gleichfalls ein weisses 
unterbrochenes Feuer, aber von geringerer Lichtstärke. 
Das niedrigere Feuer von Hurst ist verstürkt worden 
und ist, wie bisher, ein weisses festes Feuer, welches zwischen 





2. Das östliche weisse feste Feuer steht 30 m NOzO%,0 | den Peilungen N48°O und N 710 sichtbar ist. 


von dem westlichen Feuer und ist nach Norden zu über 





‘Bremhorsog). Oldenburgische 
Navigationsschule zu Elsfleth. 


Beginn des -Schiffercursus |. März und 


Chr. Külken, Geestemünde. 


Dampf-, Säge- und Hobelwerk. 


Import amerik. Hölzer als Pitch Pine, Oregon Pine, Eichen, Cypressen 


ben etc. in Balken, Bohlen und Brettern. 


1. October. Dauer desselben 5 Monate, 
Beginn des Steuermannscursus: 


I. Januar, 1. Juni und |. October. 
Daner desselben 7 Monate. 
Beginn des Vorcursus 
(Vorbereitung zum Steuermannscursus) 
I. April, I. August, I, November. 
Dauer desselben 2 Monate. 

Nähere Auskunft ertheilt der Unter- 
zeichnete 


Battens und 


Kehlleisten ete. 


Dr. Behrmann. 


Patent - Indikatoren 


mit verbesserter Schreibstiftfünrung naelı 
Rosenkranz und wirklich brauchbarer | 
Anhalte-Vorrichtung 
‘derPapiertrommel im , 
Betriebe, Bei diesem 
Indikator findet zwi- 
schen Kolben- und 
Schreibstiftweg völ- 
lige Gleichmiissigkeit 


Wunsch lietern wir 
ausführlich.Beschrei- 


Aug. Brinkama 


vormals 


Dryer, Rosenkranz & Drop, Hamorr (, FL, Fischer & Brinkamg 
ÖLE. 


SPECIALITÄT: 


Hansa-Gylinderöl 


der Theilung statt. RR 

so dass das Geschwin- 

digkeits verhältniss in _ - 
allen Lagen des M ase h ineno Ls 
Schreibstiftes unver- 

ändert bleibt. Aut HAMBURG. 


Stubbenhuk 11. 


Import Ostseeischer und Nordischer Hölzer als Sparren, Riegelhdlzer, 
retter. 
Anfertigung von Pitch Pine und Oregon Pine-Hobeldielen. Parquet-Stähe 


Prima schwedische und norwegische Hobrlhiretter. Kistenbretter ete. 


LT en > _ 
Königsberger 
Maschinenfabrik 


Actien-Gesellschaft, 
Königsberg. i. Pr. 





bungen und Zeich- 
nungen kostenfrei. 





Karl Thomsen 


Buch- und Steindruckerei, 


Der Verfasser eines 
„Lehrbuchs‘“ 
der 


Nautischen Astronomie 


und 


ihrer Hilfswissenschaften“ 
sucht einen Verleger. Anträge sind zu 
richten an Carl Friedrich Mayer, Inge- 


nieur in Parenzo (Austria). | 


Rödingsmarkt 31. 
Telephon Nr. 3485, Amt 1, 
Saubere und geschmackvolle 
Anfertigung aller 


Druckarbeiten. 











Triple-Compound und Compound- 


Maschinen yon 80 ~ L000 IP, 
Höchster Nutzeffeot garantirt, 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantw. Redakteur: Ludwig Jerrmann. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hambure. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa‘, Deutsche nautische Zeitschrift 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die |] 
Verlagshandlung nelımen Bestellungen entgegen. | 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon’s | 
Buchhandlung. i 

Alle Correspondenzen für die Redaction sind |] 
zn richten an Capitän L. Jerrmann, Hamburg, |] 
Steinhäft 1. 

Geldsendungen und Bxpeditionsengelegen- | 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & | 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 








Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch - österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark &) Pig. 
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Anzeigen. 
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ertheilt auch Auskunft über lteilagen u. 8. w, 
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atentnachrichten. — Nachrichten für Seefahrer. 








Auf dem Ausguck. 





In unseren heutigen Sprechsaal findet sich 
eine Zuschrift, welche geeignet sein dürfte, ein 
besonderes Interesse zu erwecken, da sie einer 
Frage sehr nahe tritt, die in Seefahrtskreisen schon 
längst Anlass zu reiflichen Erwägungen gegeben 
hat. Es betrifit dieselbe die von der allergrössten 
Mehrzahl der Capitäne und Steuerleute gefühlten 
Nothwendigkeit, das Gewerbe der Navigateure in 
socialer und pecuniärer Hinsicht zu heben, den 
übermässigen Zudrang zu demselben durch höhere 
Anforderungen einzudimmen und das Standesbe- 
wusstsein zu kräftigen. Gelegentlich ist diesen 
Ansichten auch schon in der öffentlichen Presse 
das Wort gegeben worden und wenn es, wie voraus- 
zusehen war, auch nicht an gegnerischen Erwiderun- 
gen gefehlt hat, so konnten diese Auslassungen 
sowol durch die darin entwickelten Gründe, als 
durch die deutlich zu errathende Quelle nur zur 
Befestigung der Meinung beitragen, dass in dieser 
Hinsicht etwas für die Kauffahrteioffiziere gethan 
werden müsse, so gut wie im Laufe der letzten 
drei Jahrzehnte allen anderen Berufszweigen, die 
von der Ablegung gewisser Staatsexamina abhän- 
gen, eine mehr oder minder reichliche staatliche 
Unterstützung zu Theil geworden ist. 

Der erwähnte Brief des Herrn Steuermann 
Fiedler macht uns in willkommener Unzwei- 
deutigkeit mit den im Verein Hamburger See- 


steuerleute herrschenden Ansichten bekannt, und 
wir nehmen keinen Anstand, cine dieselben durch- 
aus billigende Erklärung abzugeben. Nur in einem 
Punkte müssen wir Herrn Fiedler berichtigen. Er 
bezieht sich auf unser Referat über die am 16. Novem- 
ber a. p. abgehaltene Sitzung des Vereins Deutscher 
Seeschiffer zu Hamburg (No. 47 Hansa 1892) 
und glaubt aus demselben zu entnehmen, dass der 
genannte Verein sich dem Papenburger Antrage 
gegenüber ablehnend verhalten habe, um der Ver- 
melnung eines Steuermannsproletariates vorzubeu- 
gen. In Wirklichkeit liegt die Sache aber so, dass 
in dem angezogenen Referate die von einzelnen 
Rednern ausgesprochenen Anschauungen für und 
wider den Papenburger Antrag mitgetheilt worden 
sind, dass ein Beschluss über denselben jedoch 
erst am 14. December gefasst worden ist, und zwar, 
wie in dem betreffenden Berichte in No, 51 der 
Hansa mitgetheilt, mit grosser Majorität zu Gunsten 
des Papenburger Antrages. Man konnte nicht 
verkennen, dass in der Bestimmung, wonach die 
für Zulassung zur Schifferpriifung geforderte Fahrt- 
zeit als Steuermann nur auf Schiffen in grosser 
Fahrt abgedient werden solle, eine ausserordent- 
liche Härte gegen Diejenigen zu Tage treten lasse, 
denen es bei dem grossen Angebot von Steuer- 
leuten nicht möglich wäre, auf solchen Schiffen 
Stellung zu finden, obwol’ sie ein Examen, welches 
sie dazu qualifizierte, abgelegt hätten. 

Im Uebrigen aber sympathisierte der Verein 
Deutscher Seeschiffer zu Hamburg in überwiegen- 
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der Mehrheit mit den von Herrn Fiedler dargeleg- 
ten Wünschen des Steuermannsvereines, ja sogar 
hat einige Zeit danach ein in öffentlicher Sitzung 
verlesener Artikel der Weserzeitung vom 31. Januar 
1893 allgemeinen Beifall gefunden, obwol der Ver- 
fasser in demselben noch bedeutend weiter geht, 
als der Verein Hamburger Seesteuerleute. 

Dieser Artikel weist unter der Ueberschrift 
„Die Stellung der Capitine sehr eingehend auf 
die grossen Uebelstände hin, welche sieh in der 
gesellschaftlichen Stellung der Capitine fühlbar 
machen und führt schliesslich einige unerlässliche 
Forderungen auf, die dem ganzen Stande der Navi- 
gateure eine höhere Durchschnittsbildung gewähr- 
leisten, den allzugrossen Ueberschuss von Stellung- 
suchenden auf ein volkswirthschaftlich richtiges 
Maass zurückschrauben und damit auch die pecuniäre 
Lage aller Angehörigen des ganzen Standes bessern 
helfen sollen. Diese Forderungen sind: 

l. Die Zulassung zum Studium auf einer Naviga- 
tionsschule muss von einer verschärften Auf- 
nahmeprifung abhängig gemacht werden; 

2. das gesammte Navigationsschulwesen muss 
auf das Reich überwiesen werden, unter 
dessen Aufsicht eine gleichmässige, einheit- 
liche in oben angedeutetem Sinne verschärfte 
Ausbildung der Navigateure stattzufinden hat. 

3. die von Reichswegen ofüziell einzuführende 
Verleihung des - Titels „Capitän“ nach vor- 
schriftsmässig abgelegtem Examen. 

Es würde uns hier zu weit führen, wenn wir 
die Ausführungen, mit denen der Verfasser seine 
Forderungen unterstützt, voll wiedergeben wollten, 
anderseits aber würde ihnen eine gekürzte Repro- 
duction viel von ihrer Beweiskraft nehmen. Wir 
müssen es deshalb Denjenigen, welche sich für 
diese Frage interessiren, überlassen, den erwähn- 
ten Artikel am angeführten Orte nachzulesen, 


Ein Rückblick auf die Seemanus- 
Ordnungen der Alten. 


Von Fr. Schulze-Lübeck. 





(Schluss.) 

§ 73 S.-O. fordert von jedem der Mannschaft 
stete Nüchternheit. 

H. 3. verlangt.: „dass das geheuerte Volk zur 
Stund seine Herberg im Schiffe hat und sonst 
nirgends bei Pöen vor jede Nacht, die sie aus- 
bleiben, 4 Schilling Lübsch“. 

Sie sollen bei Strafe der halben Heuer keine 
Gasterey im Schiffe halten, ohne Wissen und Willen 
Schillers und auch Nachts ihre 
(Ehe-) Frauen bey Straf eines Thalers nicht im 
Schiffe behalten. Die Bestimmungen in Dänemark 
habe ich heim Heuervertrag vorne schon erwähnt, 


des dürfen des 


auch hier wurde nächtliches Ausbleiben und dergl. 
mit Geldstrafen geahndet. 

Das Cons. sieht sogar einen Matrosen, der 
ohne Erlaubniss die Nacht an Land schläft, als 
meineidig an. Ein Matrose durfte, wenn das Schiff 
den Anfang mit Laden gemacht hatte, überhaupt 
nicht mehr von Bord gehen. Geschah während 
solcher erlaubnisswidrigen Entfernung dem Schiffe 
irgend ein Unfall, so waren die Leute zum Ersatz 
verpflichtet. 

(Die 8.-0. erlaubt nicht die gleichzeitige Ab- 
wesenheit von Schiffer und Steuermann, sobald 
Ladung im Schiffe ist, sagt aber von den Matrosen 
Nichts.) 

Der Schiffsmann durfte sich während der 
ganzen Reise nicht entkleiden; that er es dennoch: 
„soll er das erste, andre und drittemal von der 
Ree laufen“. Dazu giebt Engelbrecht die folgende 
Anmerkung: der Verbrecher wird an einem Strick 
festgebunden, so von oben herunter ins Meer ge- 
stürzt und an dem Strick wieder herausgezogen. - 

Nach drey oder mehrmalen ist er seines Lohns 
und des Gutes, welches er im Schiffe hat, verlustig. 
Treffend ist übrigens der Schluss des Capitels 166, 
dem die vorigen Ausführungen entnommen sind: 
Dies ist gemacht, weil es viele Schiffsleute giebt, 
die sich zuviel dünken und glauben mehr zu seyn, 
als der Schiffer oder ein anderer Vorgesetzter und 
dass alles gut sey, was sie thun“. 

Verwaltete nun der Vertreter des Kaufmanns 
an Bord, der Superkargo (oder auch Consul ge- 
nannt), sein Amt nicht treu, so sollte er in diesem 
Falle vor der Stirne gebrandmarkt werden, Wie 
noch heute, so durften natürlich auch damals keine 
Güter ohne Vorwissen des Schiffers an und von 
Bord gebracht werden, 

§ 79, S.-O. Massregeln zur Aufrechterhaltung 
der Ordnung konnte der Schiffer natürlich früher 
viel schärfer anwenden, als heute 

Nöthig scheint es auch gewesen zu sein, denn 
Cons. Cap. 140 sagt: „es giebt bisweilen Matrosen, 
die nichts danach fragen würden, wenn auch der 
Schiffer um sein ganzes Schiff käme, sondern ihre 
Freude dran hätten, wenn sie nur ihr Müthlein 
kühlen und ihren Willen haben könnten. Denn 
es giebt viele bösartige Menschen, die missmuthig 
und rasend werden, wenn sie sehen, dass ein 
anderer fleissig ist, und es ihm wohl gehet; denn 
weil sie verdriesslich und unzufrieden sind, so 
möchten sie auch gern, dass es andere wären. 
Und das ist die Gewohnheit bösartiger Menschen. 
Auch will ein solcher auf keinerley Weise jemanden 
um sich haben, der besser ist, als er,“ 

Cap. 162 verlangt daher von Matrosen, Schelt- 
worte von seinem Schiffer zu ertragen. „Und 
wenn derselbe ihm nachläuft, so soll er bis an das 
Vordertheil des Schiffes fliehen, und sich na der 


Seite des Bratspills’stellen, und wenn der Schiffer. 


dahin kommt, soll er an die andere Seite herum- 
laufen, und wenn ihn der Schiffer auch auf die 
andere Seite verfolgt, so mag er sich vertheidigen 
und Zeugen rufen, dass der Schiffer ihm gefolgt 
ist. Denn der Schiffer soll vor dem Bratspill 
nicht vorübergehn“. 

Schlägt der Matrose den Schiffer aber im 
Eifer, so wird er verhaftet und verliert seine Hab- 
seligkeiten im Schiffe, — nach H. 2. das Leben 
durch Enthauptung. — 

Fängt aber ‚Jemand vom Volke Zank mit den 
andern an oder stiehlt, so ist er ebenfalls des 
Lohnes ganz oder theilweise verlustig, wird gefangen 
gehalten, oder in den Stock gelegt, bis er den 
Gerichten übergeben werden kann. 

Nach Rh. 8. musste derjenige der Schiffsleute, 
welcher einen Kameraden im Streite verwundete, 
denselben auf seine Kosten heilen lassen und dem 
Beschädigten Das erstatten, was er die Zeit über 
verdient haben würde. Wurden bei ausgebrochenem 
Zanke Steine oder Prügel genommen, und der 
Anfänger des Zwistes getödtet, so war der Schläger 
von aller Strafe frei, „denn jener hat das, was er 
dem andern thun wollte selbst erlitten“. 

Die Seerechte von Oleron gestatteten dem 
Schiffer, den Schiffsmann mit der Faust oder 
flachen Hand zu schlagen. Wenn aber der Schiffer 
mehr als einen Schlag giebt, so kann sich der 
Geschlagene vertheidigen. Schlägt er aber zuerst, 
so soll er 100 Sols Strafe bezahlen oder die Hand 
verlieren. 

Hierzu giebt Engelbrecht noch folgende An- 
merkung: Die Strafe eines Schiffsmannes der seinen 
Schiffer schlägt — der Verlust der Hand — wurde 
nach der Erzählung Olaus Magnus in seiner nor- 
dischen Geschichte L. 10. C. 16 auf eine grausame 
Art vollzogen. Der Schifimann der seinen Schiffer 
schlug oder ein Gewehr wider ihn zog, wurde mit 
der einen Hand mit einem scharfschneidenden 
Messer an den Mast dergestalt gebunden, dass, 
wenn er die Hand wegzog, wozu er gezwungen 
wurde, die halbe Hand an dem Mastbaum blieb. 
Der Wachtdienst musste in den alten unsichern 
Zeiten natürlich sehr strenge gehandhabt werden, 
und sind darum auch schwere Strafen auf Nach- 
lässigkeit hierin bestimmt. 

Cons. Cap. 248: Ein jeder Schiffer ist ge- 
gehalten, sobald er von dem OUrte, wo seine Reise 
angefangen hat, ab und unter Segel gehet, die 
Wache zu bestellen, die das Schiff bewachen soll, 
sowohl, wenn es unter Segel ist, als auch u. s. w. 

Wer auf der Wache in Schlaf fällt, wenn 
das Schiff segelt, bekommt den ganzen Tag keinen 
Wein. Wer sich dies aber im Hafen zu schulden 
kommen lässt, ausserdem auch keinerlei „Beiessen* 
— (in der katalonischen Urschrift: ne haver aleun 
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companatge.) Passirt dem gemeinen Matrosen die 


Nachlissigkeit aber in Feindesland; so wird er 


noch „überdem nacket das ganze Schiff entlangs 
gegeisselt oder auch mit einem Tau dreymal in 
die See geworfen und bleibt es der Willkühr des 
Schiffers und Steuermannes überlassen, welche von 
beyden Strafen sie ihm zuerkennen wollen“. 

Einem Offizier wird für dasselbe Vergehen 
ebenfalls die Kost entzogen, wie oben angeführt, 
„und es soll ihm ein Kessel mit Wasser über den 
Kopf gegossen werden“, 

Bei wiederholtem Verschlafen der Wache ver- 
liert der Missethäter seine ganze Heuer. Hat er 
dieselbe aber schon empfangen und kann sie nicht 
zurückerstatten, so soll er in die See geworfen 
werden.!! 

H 3 bestrafte nachlüssigen Wachtdienst, 
„bey Straf eines halben Thalers, oder einer 
schweren, nach Befindung. Und wofern sie sich 
an der Heuer die verdiente Straf nicht kürzen 
lassen wollen, sollen sie darüber in des Rahts Straf 
gefallen sein. Wer schlafend auf der Wache ge- 
funden wird, der soll 8 Schilling Lübisch in die 
Armenbüchs verbrochen haben, die gleiche Strafe 
zahlt derjenige, welcher einen Schiffsmann schlafend 
findet und es nicht anmeldet. 

Gehen durch Nachlässigkeit im Wachegehen 
gar Menschenleben verloren, so bestraft das Dänische 
Seerecht dieses „Lieff vor Lieff, 

Ein Feigling (H. 2.) wird bestraft, indem er 
„offenbar mit Ruthen aut dem Blocke gestrichen 
wird", unerlaubtes Losmachen eines Bootes oder 
Esping*) trägt dem Thäter Gefängniss ein. 

Hat der Schiffer aber selber keinen Muth, so 
soll er „seiner Ehren entsetzet seyn und für keinen 
ehrlichen Mann mehr gehalten werden“, 

Leute die ohne Urlaub an Land gegangen 
sind und dort verwundet werden, braucht der 
Schiffer nicht auf Schiffskosten heilen lassen. Aller 
Schade dagegen, der vielleicht aus solch wider- 
reehtlicher Entfernung der Schiffsmannschaft ent- 
steht, fällt dieser zur Last, und tritt im Unver- 
migensfalle Gefüngnissstrafe „bey Wasser und 
Brot“ ein. Ist jedoch bei einem Unglücksfalle, 
der durch eigenmächtige Abwesenheit der Matrosen 
und dadurch bedingte Manövrirunfähigkeit des 
Schiffes eutstanden ist, ein Menschenleben zu be- 
klagen, so werden die Missethäter am Leben ge- 
straft. 

Menterer darf man aussetzen „zu gelegener 
Zeit an Land, doch dass Leute darauf wohnen“; 
ein Mörder wird in Eisen geschlagen und dem 
ersten Gerichte zur Bestrafung übergeben. 

Dän. 15. Verdriestet sich jemand, Mütery und 
Uprohr oder Verbundt tho mackende jegen den 
Schipper, und kann rechtlich averwyset werden, 


*) Eine Art spanisches Spitzgat-Boot. 
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dat schal gestraffet werden als ander böese Daet, 
dar man den Halss mit löeset, als de ok schöln 
gestraffet werden, de den Schipper dwingen willen, 
anders wohen tho segelnde, als er beschedt is, 
dem Schipper und Uhtrehdern tho Schaden“. 


Zu § 96. S.-O. Missbrauch der Dienstgewalt 
möchte ich eine Stelle einschalten über die Lootsen, 
die ihrer Sache nicht sicher sind, also auch Miss- 
brauch treiben mit dem ihnen geschenkten Ver- 
trauen. 

Einem guten, zuverlässigen Lootsen soll nicht 
nur ohne Widerrede der bedungene Lohn bezahlt 
werden, sondern noch mehr, als ihm versprochen 
ist. — Cons, — Doch müssen solche Verabredungen 
in das Schiffsbuch eingetragen werden. 

Ist der angenommene Lootse aber der Ge- 
wässer unkundig, (ebenso O0) so soll er „ohne 
Gnade und Barmherzigkeit den Kopf verlieren“. 
Jedoch muss der Schiffer erst Schifisrath darüber 
halten und sich auch dem Beschlusse der Mehrheit 
unterwerfen. Auf eigene Verantwortung darf er 
diese harte Strafe nicht verhängen. „Denn“, heisst 
es a. a. Orte, „wenn es mit dem Menschen allemal 
nach dem Willen einiger Schiffer gehen sollte, so 
möchten diese wohl sehen, dass diejenigen, die sie 
hassten, den Kopf verlören, um den versprochenen 
Lohn, den sie sonst auszahlen müssten, zu behalten: 
auch giebt es Schifter, die ebensowenig Kenntnisse 
haben als andere Menschen, und noch mehrere 
Schiffer giebt es, die so wenig wissen, ob sie vor 
oder rückwärts fahren sollen, als sie wissen, was 
ein Meer sey oder nicht; daher würde es schlecht 
gehandelt seyn, wenn ein Mensch bloss auf den 
Willen des Schiffers das Leben verlieren sollte“. 


Wenn nach V. der Kommandeur eines Schiffes 
das Kabeltau ohne Noth kappt, so soll er für einen 
Meineidigen und Verräther gehalten werden und 
eine Hand verlieren. Kappt er aber aus Bosheit 
und Verrätherei, so soll er als ein Bösewicht und 
Verräther gespiesset werden. 

Cons. Cap. 235. Wenn aber der Schiffer 
ihnen (d. Matr.) Unrecht thut, so sollen sie sich 
bey den Gerichten des Ortes, wo sie sind, melden 
und um Gerechtigkeit bitten. Denn es wäre nicht 
gut, wenn die Schiffleute, so bald sie glauben, 
dass ihnen der Schiffer unrecht gethan hat, mit 
dem Schiffe sollten davon gehn dürfen. 


Dän. 62. verbot dem Schiffer, sowie der 
Mannschaft mit „Exen, Bielen edder andern Wehren 
up de straaten edder Lande to gahn, ohne de 
Hovet Bossmann mag alleine indt Land eine Exe 
nehmen tho des Schepes Nütte und Behueff*. So- 
bald er aber seine Arbeit verrichtet hat, muss er 
„seyn Exe wedder leggen in der Herberge... 
edder he misse davor syne föhringe, up dat Mord 
und Dodtschlag dadorch möge verhödet werden, 


se leidet bet her mit der fremden. Seefa 
manne geschehn is“. & 

Rh. S. Fragm. I. 6: Wenn. der Schiffer, Kauf- 
mann oder Matrose jemand mit der Faust schlägt, 
dass er blind wird, oder ihn mit dem Fusse stösst, 
dass er einen Bruch bekommt, so soll der Thäter 
das Heilgeld, für das Auge 12 Goldstücke, für den 
Bruch aber 10 Goldstücke bezahlen. Sollte aber 
der Gestossene sterben, so soll der Thäter von 
dem Gerichte zum Tode verurtheilt werden. 

Nach § 104 8.-O. soll das Seemannsamt eine 
gütliche Ausgleichung von Streitigkeiten zwischen 
Schiffer und Mannschaft versuchen. 

In den vorliegenden alten Sammlungen werden 
verschiedene Instanzen angerufen. 

Die Hanseatischen Gesetze erwähnen: Rath, 
die Obrigkeit, Älterleute und Schiffergesellschaft, 
„Baliven (Baliun) ofte dehme Schulteten“, das 
Dänische Seerecht spricht von Amtlüden, Burger- 
meister, Rath und (Strand) Wangde, während des 
Consulat der See verschiedentlich einfach „das 
Gericht“ oder die Mehrzahl davon nennt. 

In Barcelona besorgen „die Konsuln der See- 
geschiifte“ die Gerichtsbarkeit, dagegen droht P. A. 
dem Schuldigen mit „dem Richter des Königs“, 

Schliesslich sei noch nach 8.-O. $ 107 der 
Bestimmungen über die Verwendung der erkannten 
Geldstrafen Erwähnung gethan. 


P. A. erkennt dem Schiffer die verdiente 
Heuer des entlaufenen Schiffmannes zu, Bare. 
theilte verfallene Brüche in 3 gleiche Theile. Ein 
Drittel davon erhielt der die Strafe eintreibende 
Offizier, das zweite der Angeber, und den Rest 
verwandte man zum Bau der Stadtwälle. 

Dass nach H. einige Geldbussen der Schiffer- 
gesellschaft, andere der Armenbüchse zuflossen, 
habe ich schon früher erwähnt. Wurde jemand 
seekrank, (H. 1. 9. etc.) so verfiel sein „Vorlohn“ 
(Handgeld) dem „Schiffs-Here und de Schippmanne*. 


§ 108 S.-O. entsprechend sei noch zum Schlusse 
angeführt H. 3. XV. IL „Und damit solchem 
desto weniger Mangel und Verhinderniss fürfallen 
möge, wollen wir nicht alleine was hiervor im 
dritten Articul des andern Tituls verordnet anhero 
erholet, sondern auch ferner gesetzt und verordnet 
haben, dass ein jeder Schiffer, wenn er von Haus 
zu segeln vorhabens, 2 Exemplaria und Abdruck 
dieser Ordnung ihnen verschaflen, deren eins von 
den Rhedern und Schiffer unterschrieben bey dem 
Schrifein oder Steuermann, anstatt der sämmtlichen 
Schiffskinder, das ander von den Schiffskindern, 
so ferne die alle schreiben können, oder an statt 
derer so nicht schreiben können, von dem Schiffs- 
schrifein oder sonst einem Notario unterzeichnet, 
bey dem Schiffer seyn und bleiben soll, damit sie 
sich sammt und sonders und zwar das Schifisvolk 





es 
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an-Eides statt verpfliehten, «dieser. Ordnung, soviel 
in eineh jenen berürt, gehorsamlich zu geleben und 
nachzukommen, mit diesem Anhang und Erklärung: 
Im Fall sich jemand des Schiffsvolk solcher sub- 
scription und Zusag verweigern würde, dass derselb 
zur See nicht gebraucht noch befördert, noch in 
einiger Hanseestadt geduldet und gelitten werden 
solle“, 

Meinem zu Anfang ausgesprochenem Vorsatze 
getreu, will ich weder Vergleiche zichn noch sonst 
Erörterungen an das Voraufgegangene knüpfen, 
sondern mich lediglich auf das Gebrachte be- 
schränken. 

Ich kann jedoch nicht umhin, nochmals zu 
betonen, dass ich durchaus keinen Anspruch auf 
Vollständigkeit: mache. Der E.'schen Sammlung 
fehlten z. B, holländische und englische Gesetze, 
ich tröste mich aber mit dem in der Vorrede meines 
Gewährsmannes angeführten Ausspriiche: non erit 
alia lee Romae, alia Athenis, alia nunc, alia pos- 
thac, sed apul omnes gentes, ef omni tempore, 
una eademgne lex obtinebit, Séerecht ist Völkerrecht. 

Doch olmehin ist die Arbeit sehr umfangreich 
geworden. Schon sehe ich Herrn Capt. Jerrmann 
das Haupt schütteln. Denn es ist ihm zu viel, 
viel zu viel bei der Fülle guten Materials, was 
ihm von allen Seiten und bewährten. tüchtigen 
Mitarbeitern täglich zulliesst! 

Gerne hätte ich desshalh nochmals gesichtet 
und geordnet, aber eine Notiz in der Nummer 12 
dieses Blattes trieb mich zur Eile, 

In der Sitzung des Hamburger Nautischen 
Vereins vom 20. März — wie man an jener Stelle 
Jesen kann — legte eins der anwesenden Mitglieder 
ein altes Buch aus dem Jahre 1662 vor, in dem 
die auf deutschen Seeschiffen vorhandenen Ver- 
ordnungen eingehend dargestellt sind. Da Mit- 
theilungen aus dem Inhalte des Buches — laut Bericht 
— mit Freuden begrüsst wurden, so kann man 
immerhin als höchstwahrscheinlich annelımen, dass 
gleich mir auch andere Leute sich mit den alten 
See-Gebräuchen und Gesetzen beschäftigen werden. 

Wenn ich mir nun nicht den Rang ablaufen 
und die mühsame Arbeit fast eines Semesters be- 
deutend an Werth verlieren lassen will, sobald 
mir nämlich Jemand mit einer ähnlichen Heraus- 
gabe zuvorkommt, so muss ich sie wohl oder 
übel jetzt der Oeffentlichkeit übergeben. 

Ich fühle, wie man aus dem vorigen Satze 
entnehmen wird, die Schwächen meiner Abhandlung 
deutlich genug selber, — ich komte z. B. sehr 
oft Wiederholungen beim besten Willen nicht ver- 
meiden und war durch die Anordnung der ja selbst 
reformbedürftigen Seemannsordnung verschiedene 
Male ganz im Ungewissen, wohin ich dies oder 
jenes unterzubringen hätte, — aber dennoch gebe 
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ich mich der Hoffnung hin, dass man die Notizen 
mit einigem Interesse lesen wird. 

Ich wünsche dann, dass sie auch dem Leser 
dasselbe Vergnügen machen werden, das ich beim 
Durcharbeiten der vielen Paragraphen aller siebzebn 
Verordnungen empfand. 





Deutsche Gesellschaft zar Rettung 
Schiff briichiger. 


Dem ‚Jahresbericht über das Rechnungsjahr 1892/98, 
welcher der am 29. Mai in Königsberg abgehalténen Jahres- 
versammlung des Gesellschaftsausschusses vorgelegt ist, ent- 
nehmen wir die folgenden Mittheilungen : 

Die Rettungsstationen unserer Gesellschaft Imben im 
vertlossenen Jahre vierzehnmal mit Erfolg thätig werden 
können, Es sind dabei insgesammt 60 gefährdete Menschen- 
leben gerettet worden, davon 5” durch Böte, drei durch 
Raketenapparate. 

Die Zahl der seit der Begründung unserer Gesellschaft 
durch deren Geräthschaften geretteten Personen ist damit 
auf 2021 gestiegen. Davon entfallen auf die Bite 1725 in 
306 Strandungefillen auf Raketenapparate 296 in 64 
Strandungsfällen. Die Gesammtzahl unserer Rettungs- 
stationen ist mit 116 gegen das Vorjahr gleich geblieben, 
Davon befinden sich 67 an der Ostsee, 49 an der Nordsee; 
48 sind Doppelstationen, ausgerüstet mit Boot und Raketen- 
apparat, 52 ner Boots-, 16 nur Raketenstationen. 

Die Zahl 


geblieben, davon sind 24 Küsten- und 35 Binnenbezirksvereine, 


der Bezirksvereine ist mit 59 unverändert 


Die Gesammteinnahme der Gesellschaft belief sich auf 
Q41878,16 J geren 26202618 M in 1891/12, Sie weist 
also leider abermals einen nicht unerheblichen Rückgang 
auf.~- Mitgliederbeitrige gingen ein 142 783,77 MU (14464 176 
in 1891/92 von 48945 (49146) Mitgliedern, An auseror- 
Hossen der Gesellschaft 4297840 M 
(71786.69 „M in 1891/92) zu. Darunter sind 22931438 M 
(24,166.49 M) das Erträgniss der Sammelbüchsen. Die Ge- 
sammtausgabe des verflossenen Jahres betrug 149565,27 4 
gegen 190760,31 44 im Vorjahre ; davon enthelen 32784,80 4 
auf Begründung und Vervollständigung von Rettungstationen. 


dentlichen Beiträgen 


Die vom Vorstande alljährlich zu verleihende Ehrengabe 
„Preis Emile Robin“ in Höhe von 400 M ist dem Kapitän 
Langhinrichs vom Hamburger Vollschiff Fritz Reuter für 
die Rettung der ans 35 Personen bestehenden Besatzung 
des englischen Segelschiffes Wamphrey zuerkannt worden. 
Der menschenfreundliche Stifter dieses Preises, Herr Emile 
Robin in Paris, hat im verflossenen Jahre unsere Gesellschaft 
auf: Neue reich bedacht, indem er uns anbot, ebenfalls unter 
dem Namen „Preis Emile Robin“ eine zweite Ehrengabe 
zu stiften, welche alljährlich in Höhe von 200 ‚#. derjenigen 
Rettungsmannschaft der Deutschen Gesellschaft zur Rettung 
Schiffhrüchiger ausbezahlt werden solle. welche während 
des letzen Jahres bei der Rettung der Besatzung eines in 
Seenoth befindlichen Schiffes mit einem Rettungshoot die 
grösste Gefahr ausgestanden hat. 

Der Vorstand hat anch dieses hochherzige Anerbieten 
mit Dank angenommen und Herrn Robin auf seinen Wunsch 
diejenige Summe bezeichnet, welche bei Ankauf 4 pCt, 
Preussischer Consols nothwendig sein würde, um einen jähr- 
lichen Zins von 200 M. sicher zu stellen, Herr Robin hat 
die erforderliche Summe hierauf sofort eingeschickt, Gleich- 
wie bei dem ersten Preis Emile Robin darf das Capital 
sellat niemals angegriffen, auch nicht reducirt oder zu irgend 
dem vom Stifter angegebenen Zweck 


einem anderen, als 


verwendet werden. 
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Die auf der letzten Jahresversammlang’ za Hamburg 
vom dortigen „Verein zur Retitunig Schiffhrüchiger auf hoher 
See“ unserer Gesellschaft dargebrachte „Laeisz-Stiftung der 
Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger“ ist uns 
im Februar in Werthpapieren zum Nominalbetrag von 76000 
— und einer Anzahl hübsch ausgeführter Medaillen in Gold 
und Silber im Gesammtwerthe von 810-4. susgekehrt wor- 
den. Wie die Notiz auf Seite 60 zeigt, hat der Vorstand 
im Laufe des Jahres schon reichliche Gelegenheit gehabt, 
aus dieser Stiftung Primien für Rettungen auf hoher See 
zu vertheilen, 3 

Mit dem Gefühle herzlichen Dankes für die Testatoren 
möchten wir hier noch erwähnen, dass uns aus Hamburg ein 
Vermiichtniss der verstorbenen Eheleute Hans Anton und 
Amanda Henrietta Bettie Nord in Höhe von 10000 „M, zu- 
gefallen ist. Es ist damit die Auflage verknüpft, dass unsere 
Gesellschaft aus den Einkünften dieser Summe auf der Sta- 
tion Cuxhaven dauernd ein Rettungsboot mit dem Namen 
„Hugo Nord“ unterhält. 


Ein ganz neuer Typ von Frachtdampfern ist kürzlich 
in Erscheinung getreten, als der von William Doxford & Sons 
in Sunderland entworfene und gebaute Thurmdampfer Turret 
von Stapel gelaufen ist, Die ganz eigenartige Construction 
dieser nach mehreren Seiten hin hüchst interessanten Schiffs- 
classe haben sich die Erbauer patentiren - lassen, und ver- 
sprechen sich, auf das Urtheil der ersten Autoritäten ge- 
stützt, von ihr ausserordentliche Erfolge. Die hervorragendste 
Eigenthümlichkeit des neuen Typ ist die vollständige Aus- 
nutzung des Raumes unter Deck für Ladezwecke, welche 
die Transportfühigkeit wen über die in üblicher Weise be- 
rechnete Tragfähigkeit in Registertonnen erhöht und damit 
die Unkosten auf ein sehr günstiges Resultat herabmindert. 
Daneben tritt dann aber eine auf ganz neue Gesichtspunkte 
begründete Construction hervor, welche die Stabilität des 
Schiffes dermassen erhöht, dass von einem Kentern füglich 
garnicht mehr dic Rede sein kann, gleichzeitig aber auch 
die Gefahr für die Luken u. a. w. durch überkommende 
Sturzseen giinzlich ausgeschlossen ist. 


Um ein ungefähres Bild der neuen Construction zu 
geben, sei hier nur gesagt, dass sich das Profil des Quer- 
schnittes einem länglichen Rechteck nähert, in welchem bei 
38 Fuss Breite eine Tiefe von 24 Fuss sich sowol mittschiffs 
als an den senkrecht herablaufenden Seiten zeigt, Das Ober- 
deck jedoch ist nicht, wie auf bisherigen Schiffen, flach ge- 
wölbt, sondern zieht sich stark convex gewölbt von Bord 
bis auf ein Viertel der Breite nach innen, um sich dann in 
derselben Weise concay gewölbt noch etwa 4 Fuss nach 
oben zu richten. Es bildet also von da, wo früher der 
Schanddeckel lag, bis dahin, wo er jetzt liegt, eine stark 
gekrümmte aber ganz gleichmässige Schlangenlinie, deren 
äusseres Ende auf den Spitzen der Auflanger ruht, während 
das innere die obersten Balkenwiiger trügt. Hierdurch er- 
hebt sich die mittlere Hälfte des Decks ca. 4 Fuss über die 
beiden äusseren Viertel, wovon sich der Name „Thurmschiff“ 
hergeleitet hat, eine etwas unpassende Bezeichnung, da die- 
ser Thurm nicht rund ist, sondern sich über die ganze Länge 
des Schiffes erstreckt und nur ein langes, schmales, flaches 
Oberdeck hat. 

Hierdurch erbält der Querschnitt die (Gestalt einer 
niedrigen, breiten Flasche mit kurzem, weitem Halse, in 
welcher eins Ladung nur sowenig übergehen kann, wie es 
eine Flüssigkeit in einer Flasche zu thun vermag. 

Ist dadurch schon einer Störung des Gleichgewichtes in 
hohem Grade vorgebeugt, so wird die Stabilität noch durch 


‘die oben eine starke Hohlkehle 


SEE 


bildende Form der sich 
flach wach innen ziehenden Bordwiinde bedeutend ‚erhöht. 
Denn wenn einerseits bei sehr starker Krüngung in Lee der 
serkrechte oberste Theil der Schiffaseite gewissermassen die 
Schwimmkraft erhöht, wirkt anderseits das sich auf der Luv- 
seite in der Hohlkehle ansammelnde Wasser als Gegenge- 
wicht und erleichtert das Wiederaufrichten des Schiffes, 
Der Turret ist 280 Fuss lang, und ist auf 1970 Tonnen 


_ brutto, 1266 netto Registertonnen vermessen, wobei er eine 


Tragfihigkeit von 3200 Tonnen, die Kohlen eingeschlossen, 
hat, Es ist somit sein Tonnengehalt 13,3 %, kleiner und 
seine Tragfähigkeit 7% % grösser als die eines Spardeck- 
schiffes gleicher Dimensionen. Bei 18 Fuss Tiefgang haben 
die gewölbten Seitendecke 5 Fuss, und das Thurmdeck 9% 
Fuss Auswiisserung. 

Der Turret hat kürzlich seine erste Reise von Cardiff 
nach Tampico vollendet und sich dabei als gutes Seeschiff 
bewährt. 





Gerichtsentscheidungen. 





Was für ein Signal hat ein plötzlich auf Grund gerathenes 
Schiff, welches sich bemüht, wieder abzukommen, zu geben, 
um ein nachfolgendes Schiff zu warnen? 


Dampfer Lofoten gegen den Dampfer Sultan. Am 30. 
Januar 1891, Nachmittags kurz vor Dunkelwerden, hat eben 
oberhalb Mühlenberg eine Collision stattgefunden, indem der 
norwegische Dampier. Lofoten dem vorauflahrenden englischen 
Dampfer Sultan, nachdem dieser auf Grund gerathen war, 
hinten ins Heck lief, 

Kläger trug vor, der Sultan hätte dex Lofoten als das 
schnellere Schiff vorbeilassen und, auf Grund gerathen, nicht 
drei kurze Töne mit der Dampfpfeife geben, und dadurch 
den Lofoten irre leiten müssen. 

Das L. G. Hamburg K. IV f. H. hat am 7. Mai 1892 
der Klage entsprochen. 

Gründe: 

Der Lofoten kann im Verhiiltniss zum Sultan nicht 
eigentlich als überholendes Schiff im Sinne des Art. 20 der 
Kaiserl. Verordnung zur Verhütung des Zusammenstossens 
angesehen werden. Wohl hat Lofoten als er den Sultan 
aufgeholt hatte, an demselben vorbeidampfen wollen, diese 
Absicht jedoch aufgeben, da der Sultan zigerte, seinerseits 
zur Ausführung des Manövers mitzuwirken. Der Lofoten 
fiel deshalb zurück, und hielt sich hinter dem Sultan in bald 
grösseren, bald kleinerem Abstand. 


Vollständige Uebereinstimmung unter sämmtlichen Zeugen 
besteht darüber, dass der Lofoten sich soweit an Backbord- 
seite des Sultan befand, dass er ihn frei passirt haben würde 
wenn er seinen Kurs beibehalten hätte. Konnte er aber, 
ohne auszuweichen, frei passiren, so trifft ihn auch kein 
Vorwurf, weil er zu dicht hinter dem Sultan fuhr, und es 
ergiebt sich mit Nothwendigkeit, dass der Zusammenstoss 
nur dadurch herbeigeführt ist, dass der Lofoten seinen Kurs 
ändert. Dass ist aber geschehen in Folge des auf dem 
Sultan durch drei kurze Töne mit der Dampfpfeife dem 
Lofoten angezeigten Signals, welches bedeutet „ich gehe mit 
voller Kraft rückwärts.“ Dass die durch Backbordruder 
und volle Kraft rückwärts auf dem Lofoten erzielte 
Kursänderung erst in Folge des erwähnten Sginals vom 
Sultan vorgenommen ist, kann nach der Aussage der beiden 
Lootsen ‘gar keinem Zweifel unterliegen. 

Dass das Signal falsch war, dass das Mauöver des Sultan 
dem Signal nicht entsprochen hat, dass mithin ein Verstoss 
gegen Art. 19 der Kaiserlichen Verordnung vorliegt, ist 
nicht streitig, auch hat Capitiin Bullard selbst ausgesagt, 
dass er durch das Signal garnicht „volle Kraft rückwärts“ 


anzeigen, sondern nur bezwecken wollte, den Lofoten zu 
warnen. 


Dast den Lofoten bei seinen weiteren Marövern eine 
Mitschuld trifft ist unrichtig. Es war vielmehr der Sachlage 
entsprechend, wenn er mit Backbord-Ruder und voller 
Kraft rückwärts das gleiche Manöver ‚machte, welches ihm 
der Sultan angezeigt hatte. Er durfte annehmen, dass 
er damit in genügender Entfernung bleiben werde, wenn 
der Sultan nicht auf Grund gesessen hätte, was man auf 
dem Lofoten zunächst nicht wissen konnte, 


Die Collision ist deshalb zurückzuführen auf das falsche 
Signal des Sultan, durch welches der Lofoten irregeleitet 
ist, ohne dass eine Mitschuld des Lofoten erweislich wäre. 


Das ©. L, G, I hob am 8. Februar 1893 dies Urtheil 

auf und wies auch die Klare ab. 
Gründe: 

Dass der Sultan als er oberhalb Mühlenberg auf Grund 
gerieth und, während er zweimal mit der Dampfpfeife das 
Signal gab: „ich gehe mit voller Kraft rückwärts”, sich 
thatsichlich durch Vorwörtsarbeiten der Maschine bemühte, 
wieder loszukommer, nicht nach der Vorschrift des Art. 19 
der Kaiserlichen Verordnunz vom 7, Jan, 1880 gehandelt 
hat, ist gewiss, Daraus folgt aber noch nicht, dass durch 
den regelwidrigen Gebrauch jenes Signals der Zusammenstoss 
mit dem Lofoten verschuldet sein müsse. Denn erstens war 
hier der regelwidrige Gebrauch des Signals durch besondere 
Umstände, welche ein Abweichen von der Regel zur An- 
wendung unmittelbarer Gefahr nothwendig machten, ent- 
schuidigt. Zweitens aber ist der Lofoten durch das Signal 
des Sultan zu einem der wirklichen Situation nicht ange- 
messenen Manöver nicht verleitet worden. 


Als der Sultan plötzlich am Grunde festgerieth, befand 
er sich in einer ihm und dem nachfolgenden Schiffe mit der 
Gefahr des Zusammenstossens drohenden Situation. Wenn 
er nach rechts oder links herumschlagend sich quer ins Fahr- 
wasser stellte, und der Lofoten, der sich eben auf Backbord 
hinter ihm befand, inzwischen seinen Kurs unverändert fort- 
setzte, dann war ein Zusammenstoss schlimmster Art, der 
dem Sultan das Schicksal der Athabasca bereitet hätte, zu 
befürchten. Für den Führer des Sultan bestand also das 
dringlichste Interesse, thunlichst rasch den Lofoten durch 
ein Signal darüher zu verständigen, welche Situation er vor 
sich habe. Das Aufziehen der drei schwarzen Bälle, konnte 
nur allgemein zum Abdruck bringen, dass man manöverir- 
unfähig geworden sei; es würde dies Signal aber unter allen 
Umständen längere Zeit in Anspruch genommen haben und 
weniger eindringlich gewesen sein, als ein Schallsignal. Ein 
Signal mit der Dampfpfeife war hier das allein Zweckmässige, 
war das geradezu Gebotene. Ein besonderes, das Festsitzen 
eines Schiffes anzeigendes Pfeifensignal giebt es aber nicht, 
Wenn in dieser Lage der Führer des Sultan dasjenige Signal 
wählte, dass ein bestimmtes Maschinenmanöver anzeigt, 
dessen nächste Wirkung bei einem in Fahrt befindlichen 
Dampfer Fahrthemmung und Stillstand ist, so handelte er 
den Umständen angemessen und mit Üeistesgegenwart, 
Denn, dass. der Sultan stillstehe, war es, was dem Lofoten 
verständlich gemacht werden sollte, und aus dem Signal 
entnommen werden musste, 


Dieses gab dem Lofoten nur Anlass zu einer rücksicht- 
lich des von ihm einzuschlagenden Verhaltens durchaus 
zutreffenden Verurtheilung der Situation und war dasselbe, 
als ob man ihm hätte zugerufen: „der Sultan ist eben auf 
Grund gerathen!* Denn auch dann hätte der Lofoten wegen 
, er zu befürchteten Gefahr, dass der Sultan sich quer stellen 
könne, es nicht unternehmen dürfen, seinen Curs fortzusetzen 
und in der Nähe des festgerathenen Schiffes zu passiren. 
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Vereinsnachriehten. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 7. Juni 1893. Nach Eröffnung der 
sehr zahlreich besuchten Versammlung gelenkt der Vor- 
sitzende zunächst des Heimganges eines alten Mitgliedes, 
Capitän Gottlieb Benöhr, dessen Andenken durch Erhebeu 
von den Sitzen geehrt wird. Zur Aufnahme in den Verein 
werden fünf Herren vorgeschlagen, sowie ein Capitän mit 
ausländischem Patent zum ausserordentlichen Mitgliede. An 
Geschenken für die enthnographische Sammlung war ein- 
gegangen: von Herrn Capitän Patzel zwei Flaschen mit 
Gesteinproben, aus denen der Chilesalpeter gewonnen wird. 
Von Capitän Jensen ein in Spiritus conservirter Seefisch und 
von Capitiin Ehrichsen eine grössere Anzahl von prachtvollen 
Bälgen verschiedener Seevögel, darunter mehrere grosse 
Albatrosse und Pengnine. 

Es ward sodann das vom Seefischerverein ,Unterweser* 
erbetene Gutachten über das Wererecht der Fischdampfer 
verlesen und hierauf dem als Gast anwesenden Herrn Capitän 
Carl H. Seemann das Wort ertheilt zu einem ausserordentlich 
interessanten Vortrage über die von ihm herausgegebenen 
Karten der Stromverhältnisse im Englischen Canal und der 
Nordsee, welcher allseitigen Beifall erntete, 
Näberen über diese Karten verweisen wir auf eine Rezension 


in unserem heutigem Büchersaal. 
Der Vorsitzende theilt dann das Ergebniss einer Ver- 


samrmlang von Interessenten mit, welche über die telephonische 
Verbindung der Quai’s mit der Stadt berathen und diese zu 
befürworten beschlossen hat. 

Zum Schlusse gelangte die Senatsvorlage eines neuen 
Hafengesetzes zur Verlesung, deren $ 6 eine Jiingere aber 
ergebnisslose Debatte hervorrief. 

Nächste Sitzung am 21. Juni. T.-O.: Rundschreiben 
des Deutschen nantischen Vereins und „die Seeämter.“ 


Bezüglich des 


Deutscher Nautischer Verein. 


Erstes Rundschreiben. 

In demselben theilt der Vorsitzende, Geh. Commercien- 
rath Sartori in Kiel mit, dass er die auf dem letzten 
Vereinstage angenommenen Anträge den zuständigen Be- 
hörden übermittelt habe, und übergiebt dann die folgenden 
Punkte zur Berathung für den nächsten Vereinstag: 

I. Seemannsordnung: Der Nautische Verein zu 
Hamburg übersendet eine Reihe von Abänderungsvorschlägen 
zur Seemannsordnung ınit der Bitte, dieselben den Einzel- 
vereinen zur Begutachtung zu unterbreiten. Diesen Vor- 
schlägen ist der Abdruck der Berathungen über die 
Seemannsordnung seitens einer gemischten Commission, 
welche aus Vertretern des Nautischen Vereins zu Hamburg, 
des Vereins deutscher Seeschiffer, des Maschinistenclabs und 
des Vereins Hamburger Seesteuerleute ebendaselbst zusammen- 
gesetzt war beigelegt. 

Die Angelegenheit wird einen Gegenstand der Tages- 
orduung des nächsten Vereinstages bilden, 


IL. Invaliditäts- und Altersversicherung der 
Seeleute, In der Bekanntmachung des Herrn Reichs- 
kanzlers, betreffend die Befreiung vorübergehender Dienst- 
leistungen von der Invaliditäts- und Altersversicherung, vom 
24. Januar 1893 (Reichsgesetzblatt No, 2), fehlt die Be- 
stimmung, dass die Dienstleistungen der, auf der Fahrt 
zwischen westafrikanischen Hüfen einerseits und europäischen, 
asiatischen, australischen sowie ostafrikanischen Häfen anderer- 
seits, beschäftigten Farbigen nicht als eine Beschäftigung 
im Sinne des Gesetzes vom 22. Juni 1889 anzusehen und 
demnach diese Leute von der Beitragspflicht befreit sind. 
Auf Ersuchen des Vereins Hamburger Rheder ward beim 
Reichsamt des Innern eine dementsprechende Ergünzung 
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der genannten Bekanntmachung beantragt, Hier ist unterm 
& Mai d. J. von dem Staatssekretär des Innern die Mit- 
theilung zugegangen, dass eine solche Erweiteraige der Be- 
schlüsse des Bundesraths über die Befreiung farbiger Seeleute 
von der Verpflichtung zur Invaliditäts- und Altersversicherung 
bis anf Weiteres wicht in Anssicht gestellt werden kann, 
dass aber die Vorschriften vom ' 24. ‚Jannar d. J. auf die 


Küstenfahrt in westafrikanischen Gewässern Anwendung 
finden. 
Ill. Verordnung zur Verhütung des Zu- 


sammenstossens der Schiffe auf See, Dem auf dem 
Vercinstage zur Vertheilung gelangten Bericht des Vor- 
sitzenden für 1892 ist als Anhang des Protecoll über die 
Sitzung der Commission, welche zur Prüfung des Entwurfs 
einer Verordnung zug Verhütung des Zusammenstossens der 
Schiffe auf See gewählt war, angehängt, In diesem Proto- 
coll sind diejenigen Wünsche, welche der Dampf-Seefischer- 
vereinen „Unterweser* zu Geestemünde-Bremerhaven beziigr- 
lich des Wegerechts ausgesprochen hatte, als Anträge auf- 
genommen, welche die Commission unterstützte und derzeit 
der hohen Reichsregierung übermittelt worden. 


Nachdem der Herr Geheime Regierungsrath Donner, als 
Vertreter des Reichsamt des Innern, auf dem letzten Ver- 
einstage die Mittheilung gemacht hat, dass eine Berück- 
sichtigung jener Forderungen des Daimpf-See-Fischereivereins, 
namentlich wegen der gegentheiligen Ansicht der britischen 
Regierung, nicht zu erwarten sei, hat der Dampfseefischerei- 
Verein sich aufs Neue mit einer Eingabe an den Herren 
Reieliskanzler zewandt. Die Einzelvereine werden ersucht, 
bis Ausgang Juni ihre Meinungsäusserung an den Vor- 
sitzenden gelangen lassen zu wollen. 

IV. Baltic Coal Charter 1893, Von Herrn Ge- 
heimen Commercienrath J. Gibsone aus Danzig ist ein Ent- 
wurf einer Normal-Charter für Kohlen in Dampfern nach 
der Ostsee zupgegangen, welcher die in London vereinbarte 
Chamber of shipping coal charter 1892 zu Grunde gelegt ist. 

Die Anregung des Herrn Geheimrath Gibsone verdient 
volle Beachtung, da dieselbe eine Schädigung der deutschen 
Rhedereiinteressen, sich 
dürfte, möglichst verhindern will, 


soweit solche vermeiden lassen 

V. Minimalfrachtsätze, Von der Nordisk Skilhs- 
rederforening in Christiania wurde die Anzeige gemacht, 
dass von der Seemannsvereinigung in Porsgrund und Um- 
gegend der Antrag eingebracht sei, wenn möglich eine 
UVebereinkunft anzubahnen für die Festsetzung von Minimal- 
frachtsätzen, namentlich im Verkehr mit Holz von Kanada 


und Östseebäfen, sowie bezüglich der Holz- und Eis- 
frachten von Norwegen. Auf Anfrmge bei ähnlichen 
Vereinigungen von Interessenten im Norden Englands, 


der Liverpouler Dampfschiffs - Rheder-Gesellschaft und der 
Clyde - Segelschiffs - Rheder - Gesellschaft werden Zweifel 
an der Durchführbarkeit dieses Planes geiiussert; in Liver- 
‚pool hält map es für möglich, durch Enschriinkung des 
Schiffbaues einen Erfolg zu erzielen. 

Gegenüber den sehr. niedrigen Frachten, welche die 
Existenz manches Schiflsbesitzers bedrohen, würde die sehr 
wünschenswerthe Festsetzung von Minimal-Frachtsätzen, wenn 
durchführbar, nützlich wirken können. _Die Mitglieder. wer- 
den um eine baldige Rückäusserung ersucht. 





Frachtenberichte. 
Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, den 7. Juni 1893. Das Resultat der Ver- 
sammlung der Salpeterinteressenten in Iquique ist bekannt 
geworden und obwohl man annchtaen sollte, dass infolee 
de> beschlossenen Mehrexports Frachten steigen würden, so 


' ist’ dieses ‘80 wenig der Fall, dass vielmehr infolge des Preis- 4 


rüekganges des Salpeters mindestens. vorläufig nur~sehr 
wenig Lust zu weiteren Befrachtungen vorhanden ist, 

Wir notiren 27/6 & 28/9 für handige Schiffe pr. August- 
September und 25/— für grosse Schiffe. 

Retourfrachten von andern Häfen bleiben unverändert 
desgleichen Ausfrachten. 
„Anglo Norman“, Chilenische Salpeterplätze/Europa 27/6 

4.1/8 direkt. 

„Bombay“, Chile/Europa 28/9 p. Ton Guano. 
„Mary Blundell“, Chile/Europa 28/9 p. Ton Guano. 
„County of Pembroke“, Chile/Europa 28/9 p. Ton Guano. 
»Mitredale*, Newcastle NSW/Arica 12/6, 


„Abeona“, = » {Goayaquil 16/6. 
„Poseidon“, = „ /Portland 10/—. 
»Parthenope’, — , „ /Honolula 12/—. 


„vera“, Siidsee/Europa H. 47.50 p. Ton Coprah. 
„Caradale*, Christiania/Melbourne 40/— p. Std. Holz. 
„Carlisle Castle*, London/Capstown 14/6 p. Ton dw. 


„Triton“, » {Rio 20/— p. Ton dw. 
„Swanhilda*, Cardiff/Japan 16/6, 
»Thyatira®, » Santos 20/—, 


„Arctic Stream“, Newport/Montevideo 13/9. 
„Callairnee“, New-York/Calcutta 164) cts. 
„Brenda“, » Mr 16 cts, 


„Hereward“, u {Java | 19, 20, 21 cts. 


„Kilbrannan“, „ » fh 2 und 8 Plütze. 





New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co) 

New-York, den 26. Mai 1893. Das Getreidegeschäft 
hat sich in der heute zu besprechenden Woche ziemlich matt 
gezeigt, und konnten sich imfolgedessen die Frachten nur 
mit Mühe auf dem alten Stande erhalten. Da jedoch recht 
belangreiche Geschäfte auf spütere Verladung bereits abge- 
schlossen sind, so ist der Stand der Getreidefrachten im 
Ganzen und Grossen augenblicklich ein günstigerer als er er 
seit lange gewesen, und wenn sich in der Nachfrage nach 
unserer Brodirüchten jetzt noch die geringste Lebhaftigkeit 
zeigen sollte, so ist ein weiteres Steigen der Raten sehr 
wahrscheinlich. Für Kistenöl nach Ost-Asien sind Dampfer 
gut gefragt, aber die Schwierigkeit, Oel für zeitige Ver- 
schifung zu liefern, behindert stark die Ausführung der vor- 
liegenden Aufträge; die Raten für diesen Handel zeigen 
eine festere Tendenz. 

Der Segelschiffsmarkt hat seit unserem Letzten keine 
besondere Veränderung erfahren. Die Frage nach Räumte 
ist nicht sehr lebhaft und selbst zu den augenblicklichen 
niedrigen Frachtsätzen ist es keineswegs leicht, ein Geschäft 
Naval stores (Pech, Harz und Terpentin) 
machen allein eine günstige Ausnahme, da etwas höhere 
Frachten für prompte Verladung gezahlt worden sind, 


zu machen. 
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Erhöhte Anforderungen an die Schifferaspiranten. 

Es ist in jüngerer Zeit in nautischen Kreisen vielfach 
div Frage erörtert worden, ob es rathsam sei, die Vor- 
schriften für die Prüfung zum Seeschiffer auf grosser Fahrt 
dadurch zu verschärfen, dass die Aufgabe „Deutscher Auf- 
satz“ zur Bedingungsaufyabe erhoben werde, und da würde 
es gewiss nicht uninteressant sein, aus der Mitte Derjenigen, 
die hauptsächlich dabei in Betracht kommen, der Steuerleute 
selbst, die Ansichten über diesen Punkt zu hören. — Für 
solche, die noch nicht davon unterrichtet sind, möchte ich 
zunächst vorauschieken, dass ein dahin zielender Antrag 
vor Kurzem „von den Steuermannsvereinen von Hamburg 
und von der Weser dem Herrn Reichskanzler unterbreitet 
ist, und die Thatsache, dass ein solcher Antrag aus den am 
meisten dabei interessirten Kreisen, aus dem Kreise der 
Stenerleute selbst, hervorgegangen ist, mag am besten als 
Beweis dafür dienen, dass das Verlangen ein allgemein ge- 
fühltes und daher berechtigtes ist. Man hat versucht dagegen 
einzuwenden, dass bei einer solchen Verschärfung der 
Prüfungsvorschriften ein Theil unserer tüchtigsten Seeleute 
davon ausgeschlossen sein würde, sich dem höhern Scedienst 
zu widmen; diesem Einwande würde allerdings eine gewisse 
Berechtigung nieht abzustreiten sein, wena die fragliche 
Anforderung nicht allein für das Schiffercxamen, sondern 
bereits für das Steuermannsexamen gestellt würde. Es wäre 
nieht allein für Aspiranten, die dem Küstengebiet angehören, 
also von Jugend auf fast nur plattdeutsch gesprochen haben, 
sondern auch für solche, die aus dem Inlande stammen und 
auf Gymnasien und höhern Bürgerschulen das korrekteste 
Deutsch gelernt haben, schwierig, bei der Stenermannsprüfung 
einen gut stilisirten und orthographisch tadellosen Aufsatz 
zu liefern, nachdem der jahrelange enge Verkehr als Schiffs- 
junge. und Matrose mit Collegen, die sich grüsstentheils aus 
plattdeutsch sprechenden Küstenbewohnern rekrutiren, natur- 
gemäss eine gewisse Unsicherheit im Gebrauche des Hoch- 
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deutschen hervorgerufen hat. Einem Schiffsofijcier steht, in- 
dessen genug Gelegenheit za Gebote, um die Liigken, die 
ihm im Gebrauche, ‚seiner Muttersprache noch, anbaften, in 
der Zeit bis zur Alblegung der Schifferprüfung auszufüllen, 
der Verkehr mit der Welt und mit in diesem Fache lesser 
beschlagenen Collegen wird schon wesentlich dazu beitragen. 
Ausserdem bieten ja auch die Vorbereitungaschulen, die in 
Prenssen überall mit den Navigationsschulen verbunden sind, 
und zur Ergänzung allgemeinen Wissens dienen sollen, 
Gelegenheit genug, die etwa vorhandenen Mängel an Kennt- 
nissen in.der deutschen Sprache vor der Ablegung der 
Schifferprifung zu beseitigen: Bisher wurde die Aufgabe 
im Deutschen in beiden Prüfungen nur sehr nebensichlich 
behandelt, was naturgemiiss dazu führte, dass die Aspiranten 
auf ‘die Ausführung dieser Aufgabe herzlich wenig Gewicht 
legten und sich hauptsächlich der Vorbereitung für die mathe- 
matischen und. nautischen Fächer widmeten. Es ist abrr 
gar keine Frage, dass, wenn das Bestehen der Prüfung mit 
davon abhängig gemacht wird, „sich in der deutschen Sprache 
mündlich und schriftlich verständlich auszudrücken“, die 
Prüflinge energisch darnach streben werden, dieser Bedingung 
gerecht zu werden, und in den weitaus meisten Fällen wird 
ihnen das auch sicher gelingen, 

Sollte es denn wirklich so schwer sein, sich in seiner 
Muttersprache verständlich auszudrücken? Damit ist noch 
lange nicht gesagt, dass der Betreflende sich grammatikalisch 
und orthographisch korrekt ausdrücken soll, sodass etwa 
durch einen groben orthographischen Schnitzer das Bestehen 
des Examens in Frage gestellt würde, keineswegs; denu bei 
der durch die Einführung der neuen Örthographie hervor- 
gerufenen Verwirrung in der Schreibweise würden sich selbst 
die Herren Examinatoren häufig nicht einig sein, ob richtig 
oder falsch. Aber man sollte doch meinen, dass, wer die 
zum Theil recht schwierigen und complicirten mathematisch- 
nautischen Rechnungen ausführen kann — wenn auch gerade 
nicht spielend, wie vor einiger Zeit in einem Artikel. be- 
hauptet wurde — auch wohl imstande ist, seine Gedanken 
über ein gegebenes Thema klar und verständlich ohne be- 
deutendere orthographische Fehler in seiner Muttersprache 
niederzuschreiben, und wer das Gegentheil behauptet, der 
thut den Betreffenden durchaus keinen Gefallen damit, 
sondern stellt ihnen nur ein grosses Armuthszeugniss aus, — 
Dass es für die Navigirung eines Schiffes, soweit diese selbst 
in Betracht kommt, nicht unbedingt erforderlich ist, ricktig 
deutsch sprechen und s:hreiben zu können, soll zugegehen 
werden, indessen sind damit noch lange nicht die Obliegen- 
heiten eines Capitäns oder Schiffsofficiers erledigt. Vor allem 
möchte ich hier die Führung des Schiffstagebuchs erwähnen. 
So wichtig dasselbe auch bei seeamtlichen Verhandlungen 
ist, als häufig einziger Beleg für etwaige Handlungen und 
Unterlassungen des Schiffers oder Steuermanns, so sind doch 
solche Bepebenheiten während der Reise vielfach so ver- 
stündnisslos und aller Grammatik und Orthographie spottend 
in das Journal eingetragen, dass die Verfasser zuweilen 
selbst nicht mehr herausfinden konnten, was sie eigentlich 
haben sagen wollen, geschweige denn Richter und Beisitzer 
der Seeämter, wohei den Betheiligten bei Verhandlungen 
vor dem Seeamt häufig grössere Nachtheile entstanden sind. 
— Sicher trügt es auch nicht dazu bei, das Ansehen und 
die Stellung der Schiffsofficiere zu erhöhen, wenn sie nicht 
einmal das zu leisten vermören, was heutzutage von jedem 
Handlungsgebiilfen und Handwerker verlangt wird, ich möchte 
sogar behaupten, dass der Stand der Schiffsofficiere und — 
mit wenigen Ausnahmen — auch der Schiffscapitiine deshalb 
gesellschaftlich noch so zurückgesetzt ist, weil von den mit 
ihnen auf gleicher socialer Stufe stehenden Landbewohnern 
ein Lider berechtigtes Misstrauen in Bezug auf das „mir“ 
und „mich“ gegen dieselben gelegt wird. Deshalb wird es 
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allmählig Zeit, dass in dieser Sache einmal gründlich Wandel 
geschaffen wird, überhaupt wo es. mit so geringen Schwierig- 
keiten verknüpft ist; es ist doch wahrlich beschümend genug 
f'r den ganzen Stand, wenn die Rheder gewisse Briefe und 
Reiseherichte einzelner Capitine und Steuerleute als sprach- 
liche Cnriositäten aufbewahren und wohl gar bei passender 
Gelegenheit zum Besten geben! Dass der neulich gestellte 
Antrag des Nautischen Vereins zu Papenburg, die Fahrzeit 
als Steuermann auf kleiner Fahrt bei der Schifferprüfung 
anzurechnen, in dieser Frage nur einen Schritt rückwärts 
bedeuten würde, braucht wohl kaum näher bewiesen zu 
werden; denn wenn auch für die kleine Fahrt ein Mangel 
an Stenerleuten vorhanden sein mag, so ist doch in der 
grossen Fahrt das Angebot immer grisser als die Nachfrage 
gewesen und lediglich im Interesse der kleinen Fahrt eine 
Bestimmung von für den ganzen Steuermannsstand so ein- 
schneidender Wirkung zu treffen, das würde doch die Rück- 


sicht anf die kleine Fahrt etwas zu weit getrieben sein, 


Hoffen wir, dass bei der etwas diirftigen Motivirung des 
Antrages auch die Regierung eine Nothwendigkeit für eine 
solche Bestimmung nicht herausfindet. 


Bei dieser Gelegenheit kann ich nicht unterlassen, auf 
die Bemerkung des Herrn Navigationslehrere Hahn zurück- 
zukommen, die derselbe bei Gelegenheit des diesjährigen 
nautischen Vereinstages gemacht hat und die in den Kreisen 
sowohl der hiesigen als auch der auswärtigen Stenerleute 
gerechte Entrüstung hervorgerufen hat, Die von dem 
hiesigen Steuermannsverein durchans gebilligte Ansicht des 
Vereins deutscher Seeschiffer ‘zu Hamburg, dass die Ver- 
wirklichung des obigen Antrages ein Stenermannsproletariat 
hervorrufen würde (siehe Vereinsbericht „Hansa“ 1892 
No. vom 16./11.) hat den genannten Herm den Wunsch 
aussprechen lassen, dass diese sog. ,Salonsteuerleute* den 
physischen und moralischen Muth besitzen möchten, ihre 
Schulung auf Schiffen kleiner Fahrt zu erwerben. Wenn 
der Herr dann weiterhin behauptet, dass diese Schulung von 
bleibendem Nutzen für ihre spätere Stellung sei, so bedaure 
ich diesen Ausspruch durchaus nicht unterschreiben zu können ; 
denn welche Ausbildung erhält der Steuermann auf Schiffen 
kleiner Fahrt, die ihm spüter von Nutzen sein künnte? Die 
praktische Ausbildung als Bestmann — denn weiter ist er 
dech auf solchen Schiffen nichts — konnte er sich schon als 
Matrose ebensogut erwerben, wo bleibt aber die theoretische, 
die für das Schifferexamen doch die wichtigste ist? Wird 
nicht wieder und immer wieder Klage darüber geführt, dass 
die Ausbildung der Steuerleute in nautischen Wissenschaften 
zu sehr hinter dem praktischen Schiffsdienst zurücksiehen 
muss, wie der Herr doch als Navigationslehrer schon genug 
erfahren haben wird; wenn diese Calamität schon bei Schiffen 
auf grosser Fahrt vorliegt, die doch genügend Besatzung an 
Bord haben, was soll man da von den Fahrzeugen der 
kleinen Fahrt erwarten, wo der Schiffer häufig selbst mit 
Hand anlegen muss? Vermuthlich hat der Herr nur die- 
jenigen Steuerleute im Auge, die ihr Ideal darin suchen, als 
Schiffer auf der Nord- urd Ostsee zu fahren, aber diejenigen, 
die weiter wollen und speciell in die heute tonangebende 
Dampferfahrt einzutreten beabsichtigen, werden ihre Aus- 
hildung nie auf Schiffen kleiner Fahrt. suchen, 


Jedenfalls muss ich im Namen der gesammten Steuer- 
leute die geringschätzende und wegwerfende Art und Weise, 
in welcher der genannte Herr von der letztern Categorie 
von Steuerleuten spricht — denn die soll doch wohl mit 
„Salonstenerleuten“ gemeint sein — ganz entschieden zurück- 
weisen; wenn der Herr die Steuerleute auf Dampfern mit 
„Salonsteuerleuten“ bezeichnet, warum spricht er nicht auch 
von „Salon-Capitünen? Der Dienst auf Dampfern stellt 
mindestens ebenso grosse Anforderungen an die Tiichtizkeit, 
Fihigkeit und den Mannesmuth der Steuerleuts als dies auf 


der kleinen Fahrt der Fall ist, und wenn jene darnach 
streben, ihren Stand in tocialer Beziehung zu bessern und 
zu heben, so sollte man ihnen keinen Vorwurf daraus 
machen, sondern sie möglichst darin unterstützen, anstatt die 
unüberlegte Beschuldipung gegen sie auszusprechen, dass 
sie ehrliche Arbeit geringschätzen und missachten, 
F. Fiedler, 
II. Of. R. P. D. Reichstag. 


Büchersaal. 

Im Verlage von E. S. Mittler & Sohn in Berlin 
ist vor Kurzem ein Verzeichniss der Leuchtfeuer 
und Nebelsignalstationen aller Meere erschienen, 
welches vom Hydrographischen Amt des Reichsmarineamtes 
herausgegeben ist. Das Werk hat, weil auf die umfassenden 
Informationen der amtlichen Regierungss‘elle gegründet, 
natürlich einen weit bedentenderen Umfang und Anspruch 
auf grössere Vollständigkeit und Zuverlässigkeit, als die D's- 





her in Deutschland publizirte, einer privaten Arbeit en‘- 
sprungenen Liste. Als 
dem Werke beigegelienen Albildungen der Eissignale von 
Hammeren, Skagen, Hirsthals und Winga, sowie der ver- 
schiedenen Leuchtfeuerarten nach den in den „Nachrichten 
für Seefahrer“ angewendeten offiziellen Bezeichnungen. 
Diese graphische Darstellung der Feuererscheinung ist jedem 
einzelnen der 8 Hefte beigegeben, in welche das ganze Werk 
zerfillt, und die jedes einzeln käuflich erhältlich sind, je 
nach dem für bestimmte Fahrten vorliegenden Bediirfniss. 
Durch diese Theilung ist nicht Jedermann gezwungen, sich 
das ganze Werk unzuschaffen, welches auf 6 .# (gebunden 
9 #6) zu stehen kommt. Die einzelnen Hefte enthalten: 
1. Ostsee, 2. Nordsee, 3. England, 4. Mittelmeer, 5. Nord- 
atlantie, 6. Westindien und Südatlantie, 7. Indischer Ocean, 
8. Stiller Ocean. j 

Das auf diese acht Hefte vertheilte alphabetische Namen- 
verzeichniss enthält die gewiss als stattlich zu bezeichnende 
Anzahl von 13,300 Registernummern, deren jede in acht 
Spalten ausführlich beschrieben ist. Ein Werk solchen Um- 
fanges kann — mit der erwähnten Gründlichkeit und Ge 


liesonders werthroll erscheinen die 


wissenhaftigkeit ausgearbeitet — nur als eine Errungenschaft 
bezeichnet werden, die dem gesammten deutschen Seewesen 
zugute zu kommen bestimmt ist, die sich selber so gut 
empfiehlt, dass wir nach obiger Angabe des Inhaltes uns 
jeder Anpreisung figlich enthalten können. 


Im Verlage der Buck-, Land- und Seekarten-Handlung 
von Eckardt & Messtorff ist ein von Carl Hartmann, 
dem ersten Dampfkessel-Revisor, im Auftrage der Baupolizei- 
Behörde verfasstes Buch, betreffend die gesetzlichen Be- 
stimmunzen über die Anlage und den Betrieb der Dampf kessel 
erschienen, Es verdient dies amsomehr Anerkennung, als das 
Buch sowohl dem Fabrikanten, als auch dem Ingenieur und 
dem Maschinisten Anleitung giebt, wie den gesetzlichen 
Vorschriften zu entsprechen ist. 

Der erste Abschnitt umfasst die reichsgesetzlichen Be- 
stimmungen über die Anlegung der Dampfkessel, die For- 
meln für die Berechnung der Dampfkessel, die allgemeinen 
polizeilichen Bestimmungen über die Dampfkessel. 

Der zweite Abschnitt umfasst die landesgesetzlichen 
Bestimmungen, die Vorschriften über den Betrieb und die 
Revision der Dampfkessel, die Vorschriften über die Prii- 
fung der Flussdampfschiffs-Masehinisten und die Revision 
der Passagierdampfschiffe. 

Der dritte Abschnitt umfasst die Vereinbarungen der 
verbündeten Regierungen über Prüfung und Revision der 
Hülfskessel. Der Preis ist M. 1.50. 
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(ieichzeitig mit dem Nachtrage zur Rang- und Quarti-r- 
liste der Kaiserlich Deutschen Marine, welcher alljährlich 
die Stellenbesetzung der Kaiserlichen Marine für den Sommer- 
dienst mittheilt, ist in diesem Juhre zum ersten Male eine 
Rangliste von Beamten der Kaiserlich Deutschen Marine, 
nach amtlichen Quellen zusammengestellt, im Verlage der 
Königlichen Hofbuchbundlung von E. 8. Mittler & Sohn 
in Berlin erschienen. Sie enthält genau nach der Einrich- 
tung der Rang- und Quartierliste der Kaiserlich Deutschen 
Marine und als Ergänzung derselben die Stellenbesetzung 
und die Anciennetiitsliste aller Marine-Beamten, deren Wir- 
kungskreis für 
von Belang ist. 
schiedenheit der dem Civilpersonal der Marine obliegenden 


den Uienstverkehr der Kaiserlichen Marine 
Es wird aus derselben die Menge und Ver- 


es sind darin verzeichnet die 
Beamten folgender Dienstzeschäfte: Reichs-Marine-Amt. — 


Berufsgeschafie ersichtlich; — 


Seewarte und Observatorien. — Stationsintendanturen. — 
Rechtsptlege. — Seelsorge und Garnisonschule za Friedrichs- 
ort. — Naturalverpflegung. — Bekleidung. — Garnisonver- 
waltung. — Sanititsweaen (Marinelazarethe}. — Bildungs- 
wesen der Marine. — Instandhaltung der Flotte und der 
Werftanlagen. — Waffenwesen und Befestigungen. — Schiffs- 
Prüfung-kommission, — Kassen- und Rechnungswesen. — 
Lootsenwesen. — Der Preis der Benmten-Rangliste ist 
HM 2.—, der des erstgenannten Nachtrages der Offizier-Rang- 
liste 6 0,40, 


Neve Stromkarte. 

Von einem langjährigen Beamten der deutschen See- 
warte liegt jetzt eine Arbeit über die Strömungen in der 
südlichen Nordsee und in dem Engl. und Bristol-Kanal vor, 
welche berufen sein dürfte, einem in Schifferkreisen vielfach 
‚empfundenen Bediifniss abzuhelfen. Ueber eine auch nur 
annähernd ausführliche ähnliche Bearbeitung dieser Materie 
verfügt vorläufig keine Nation und können wir es gewiss 
mit Freuden begrüssen, das der Verlasser, Capt. Carl H. 
Seemann einen Beitrag geliefert hat, uns von fremden 
Büchern und Anweisungen auch auf dem Gebiete des See- 
Mit Recht führt der Verfasser in 
den Begleitworten an, dass ii der Zeit des Dampfes, in der 
wir jetzt leben, gute Stromkarten vielleicht einen höheren 
Werth noch haben, als in der Zeit der fast ausschliesslichen 
Segelschifffahrt, wo — wie es der Verfasser selbst durchge- 
macht hat — der gänzliche Mangel en praktischen Strom- 
karten, bei trüber Luft und regnerischem Wetter in den 
wochenlang anhaltenden Herbststürmen in der Nordsee oder 
dem Kanel umbertreibend, ebenfalls schon lebhaft empfun- 
den worden ist, Die ähnlichen englischen Arbeiten beschrän- 
ken sich hauptsächlich auf den Verlauf der Strömungen im 
freien Fahrwasser, während die Mündungen der Flüsse und 
die Einschnitte keine Berücksichtigung 


wesens frei zu machen, 


gefunden haben; 
auf diese aber hat die uns hier vorliegende Arbeit ein be- 
besonders Augermerk gerichtet. Wir machen hauptsächlich 
auf die Bearbeitung der Strömungen längs de: holländischen 
Küste aufmerksam, die noch von keiner Seite his jetzt zu- 
sammenhängend dargestellt sind, Auch in den 
Stärkeangaben sind die vorhandenen Stromkarten meistens 
unrichtig, weil sie die Maximalstärke einer Tide bei jeder 
Stunde der ganzen Tide angelen, dieser Fehler ist in den 
vorliegenden Karten ebenfalls vermieden. Dem praktischen 
Werth der Arbeit entsprechend hat der Verleger die Kar- 


worden 


ten ganz besonders schön ausgestattet und alle Angaben 


durch mehrfarbigen Druck besonders übersichtlich hervor- 
treten lassen. Wir finden nicht allein «ie Strömungen und 


ihre Schnelligkeit für jede Stunde der Tide in 12 Karten 


nach einer Einheitszeit — die Hochwasserzeit bei Dover ist 
als solche angenommen — klar und deutlich hervorgehoben, 


sondern auch die Hafenzeiten oder die Zeit les Hochwassers 
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bei Voll- und Neumond für die bauptsiichlichsten Plätze 
längs der sämmtlichen angrenzenden Küsten mit angeführt, 
Ferner hat der Verfasser das Eindringen der Fluthwellen, 
eine Westen in den Englischen- und den Bristol- 
Kanal einsetzend und eine andere vom Norden in die Nord- 


vom 


see eindringend, übersichtlich mit aufgenommen, so dass die 
Arbeit dadurch noch einen höheren praktischen und auch 
wissenschaftlichen Werth erhält, nen zum ersten 
Mal die Strömungen in ihrem Zusammenhang mit der Fluth- 
welle überblicken kann, 
neben 


weil man 


Wir können daher nicht umhin, 
den Theoretikern diese Arbeit 
zu empfehlen, die auf wirkliche Beobachtungen simmtlicher 
Uferstaaten basirt ist. Capt. Seemann bat in den Begleit- 


den Seeleuten auch 


worten ferner seine Ansichten über die Ursachen der höchst 
eigenthümlichen Strömungserscheinungen in dem betreffen- 
den Gebiet wiedergelert, die wir für sehr beachtenswerth 
halten. Das Werk ist in der graphischen Kunst-Anstalt von 
Carl Griese, Hamburg, in farbigem photolithographischem 
Druck hergestellt, in festem Calico - Einband gebunden und 
ist zum Preise von & 5.— durch die nautische Buchhand- 
lung von Eckardt & Messtorff zu beziehen. 


Patentnaehrichten. 


Mitgetheilt durch das Patentbureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25 
Hamburg, Gr. Burstah 13. 
Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 


sonstige Patentangelegenheiten betreffonde Fragen den Abonnenten 
dieses Blattes im redactionelien Theile oder auch direct brietlich 





‚unentgeltlich zu beantworten, sofern solche Antworten keine be- 


sondere Spesen verursachen. j 
A. Anmeldungen. 

Abünderung des unter No. 10,811 patentirten Druck- 
lagers für Wellen mit axialem Druck. — Reinhold Theodor 
Gustav Lüders in Berlin N, Müllerstrasse 159a. 4. Dec. 1891. 

Sicherheitsvorrichtung Verhütung falscher Meldungen 
für eleetrische Höhenstandsanzeiger. — Berlin-Anhaltische 
Maschinenbau - Actien - Gesellschaft in Martinikeufelde bei 
4. Februar 1893, 

B. Ertheilungen. 

Kessel, Maschine und Propeller tragender abnehmbarer 
Aufsatz für Schiffe. — H. de Morgan Snell, No. 58 New- 
Broad Street in London; Vertreter: J. Moeller in Würz- 
burg. Vom 18, October 1892 ab. 

©, Gebrauchsmuster. 

Wasserstandsglas mit Drahteinlage. Hans Pfeifer in 
Magdeburg-Sudenburg, Breiteweg 160. 22. April 1893, 

Rohr-Reiniger mit Schubkeil für die innere Reinigung 
von Wasser-Siederöhren. Ernst Rassmus, Civil-Ingenieur in 
Blankenburg a. H. 27. April 1893, 


Nachriehten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Nördlicher Stiller Ocean. 
Anzündung eines Leuchtfeuers auf Danno Ura. 
Strasse. Nipon. Japanische Inseln. 
Am 1, April d. J. ist ein weisses festes Feuer mit 
grünem Sektor auf Danno Ura angezündet worden. Dasselbe 
ist über einen Bogen von 173° 40° zwischen den Peilungen 
$ 579 20‘ W über West und Nord bis N 51° 0'0 sichtbar; 
zwischen den Peilungen S 570 20'W über West und Nord 
bis N 406 50’ O ist es weiss und zwischen N 40 50° 0 und 
‘51°0' O grün. Dieses Feuer befindet sich 15,8 m über 
Hochwasser und ist bei klarer Luft 6 Sm weit sichtbar. 
Die Deckpeilung dieses Feuers und desjenigen von 
Kanabuse oder Fisherman Rock führt in der Mitte zwischen 
der rothen Nakanosu-Tonne u, der Tobigosu-Tonue hirdureh. 
Der Leuchtihurm ist aus Holz, sechseckig, 13,4 m (44°) 
hoch und ist roth und weiss horizontal gestreift, 
Geogr. Lage: 33° 58,5° N-Br 130° 07,0 O-Le. 


Berlin, 





Simonoseki- 


Annener Gussstahlwerk (Act -Ges.)| savigationsschule zu Elsth 
Annen ie W. Beginn des Schiffercursus |. Marz und 


I. October. Dauer dessellsen 5 Monate. 
Beginn des Steuermannscursus: 


I. Januar, I. Juni und 1. October. 
Dauer dessellwn 7 Monale, 
Beginn des Vorcursus 
(Vorbereitung zum Steuermannscursus) 
|, April, I. August, I. November. 
Dauer desellien 2 Monate, 

Nihere Auskunft ertheilt der Unter- 
zeichnete 
Dr. Behrmann. 





Der Verfasser eines 
»Lehrbuachs“ 


der 
Nautischen Astronomie 
ihrer Kußviassnschaiten“ 


sucht einen Verlerer, Anträge sind zu 
richten an Carl Friedrich Mayer, Inge- 
nieur in Parenzo (Austria). 


fertigt in seinen seit 1865 bestehenden und in den letzten Jahren bedeutend ver 


grösserten und verbesserten Anlagen aus 
' 
USSEISEN: 
1 





Tiegelgussstahl, Martinstahl, F 


| 
Schmiedestücke, roh und bearbeitet, bis zum Gewicht von 3000 kg. 





Fagongussstücke jeder Form und Grosse vom kleinsten Gewichte Ins zum Höchst- 
gewichte von 15000 kg, roh und bearbeitet, unter Gewährleistung für sau- 
beren Guss, sowie zweckentsprechende Härte und Ziihigkeit des Materials für 


Eisenbahnen, Locomotiv- und Maschinenfabriken, 
Hammer- und Walzwerke, Schiffswerfte, Aufbsrei- 
tungen, Drahtziehereien u. s. w. 


sowie Waggon-Bufferfedern, Gewehrlaufstäbe, Gewehrläufe und Waffentheile, Walz 
stahl, kaltgezogene nahtlose Röhren aus  Tiegelgussstahl für Fahrradfubriken ete” 







Karl Thomsen 


Buch- und Steindruckerei, 


Rödingsmarkt 31, 
Telephon Nr. 8485, Amt 1. 
Saubere und geschmackvolle 


Anfertigung aller 
Druckarbeiten. 





Ritter’s Original-Patent antomatischer Dampeeänkrappar 


Anerkannt vollkommenster Apparat. 
norme Oslersparnisse. 
Viele Tausende im Betriebe, 
Eingerührt bei der Kaiserl. Marine, | 
den Königl. Werkstätten, sowie den be- 
deutendsten Dampfschifffahrtsgesellschaf- 
ten, Werften, Dampfmaschinenfabriken. 
Berg- und Hüttenwerken etc. (Genaueste 
Regulirung und bei höchster Touren: 3 
zahl absolut sicher und est 
arbeiten. Elegante und sorgfältige Aus- 
führung. Keine zerbrechlichen Theile.: 
Auf Wunsch zur Probe, 
Wh franco. Wiederverkäufern Rabatt. 


ER INTER, hie” ALTONA 


Etablirt 1848. F, Zwillingemaschin>n. 
Chr. Külken, Geestemiinde. 
Dampf-, Sage- und Hobelwerk. 
Import amerik, Hölzer als Pitch Pine, Oregon Pine, Eichen, Cypressen 
Eseben etc. in Balken, Bohlen und Brettern. 


Import Ostseeischer und Nordischer Hölzer als Sparren, Riegelhölzer, 
Battens und Bretter. 


Anfertigung von Pitch Pine and Oregon Pine-Hobeldielen, Parquet-Stibe 
Kehlleisten ete. 


Prima schwedische und norwegische Hobelbretter, Kistenbretter ete. 









Königsberger 
Maschinenfabrik 


Actien-Gesellschaft, 
Königsberg. i. Pr. 




















Sternkarten für Seeleute“. Triple owgouhit ai Ci 


Preis 6 österreichische Kronen. 5 Federzeichnungen. Mas : > 
4 - Maschinen von 80—1000 FP. 
Verlag des Autors Carl Friedrich Mayer. sees Un) EI 4 
Ingenieur, ehemals Navigttions-Ofcier ifin Pazern o (Austria) (Tatrien.) Höchster Nutzeffect garantirt. 


A 


SA 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantw. Redakte .: 


Erscheinungsweise. 
Die . „Es ", Deutsche r :utische 
nt jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 


Alle Bachhandlun: on Loatieter und Eeltungs- 
Expeditionen des Inn und Auslandes, sowie die 
Verlagsbandlung nehmen Bestellungen entgegen. 
Vertretung in Bremen: H. W. 
Buchhandlung. 
Alle Correspondenzen für die Redaction sind 
zu richten an Capitän L. Jerrmann, Hamburg, 





Zeitschrift 


a ned 4 Exped 
dsendangen un xpeditionsangelegen- 
heiten an die © erlezshandlun Eck gelegen 


Messtorff, Hamburg, Steinhöf lL, 





Ludwig Jerrmann. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 









Preis. 


Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
Pur österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 5) Pfg. 


Einzelne Nummern & 50 Pfg. 


Anzeigen 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder dere: . 
Raum werden 40 re berech net. et 


Annahme: Durch die Vertogsbandiung, sowie 
die Annoncen - Expeditionen, Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über keilagen u. 5. w. 





Frühere Jahrgänge (1864 n. ff) und Nummern der „Hansa werden, someit sortanden, m ermissiglen Preisen abgegeben. 











XXX. Jahrgang. Hamburg, den 17. Juni. 1893, N 24. 
Inhalt: Auf dem Ausguck. — Die Registrirang und Veräusserung britischer Schiffe. — Seeamtsentscheidungen. 
— Vermischtes. — Frachtenberiehte. — Sprechsaal. — Büchersaal. — Patentnachrichten. — Nachrichten für Seefahrer. 








Auf dem Ausguck. 


In unserem Sprechsaal zieht ein lebhafter 
Meinungsaustausch die Aufmerksamkeit der Leser 
in nicht geringem Maasse an, denn die Veranlassung 
dazu hat eine Frage gegeben, welche von ausser- 
ordentlicher Wichtigkeit für den ganzen Seemanns- 
stand ist. Wenn wir nun auch dringend wünschen 
müssen, dass sich nicht — wie dies bei solchen 
Auseinandersetzungen gar oft zu geschehen pflegt 
— eine persönliche Gereiztheit aus der Meinungs- 
verschiedenheit entwickeln möge, so halten wir 
doch dafür, dass mit der Aussprache an sich nicht 
zurück zehalten damit sich die Ansichten 
klären und dem Willen der Mehrheit 
geschehe, denn darüber, geschehen 
müsse zur Aufbesserung der Lage der Kauffahrtei- 


werde, 
Genüge 
dass etwas 
ofticiere, darüber sind die Parteien einig. 

Grund 
uns in den Streit zu mischen, 


Wir haben selbstverstiindlich keinen 
und keine Neigung, 
welchen ein vielleicht unüberlegt ausgesprochenes, 
gewiss nicht mit der Absicht zu verletzen ge- 
brauchtes Wort hervorgerufen hat; und wenn wir 
auch glauben, dass es für unseren ganzen Stand 
als solchen durchaus kein Schade ist, dass unsere 
Kauffahrteiofticiere in immer grösserer Zahl an- 
fangen, unbeschadet ihrer seemännischen Tüchtig- 
keit salonfähig zu werden, so hätte doch der Aus- 
druck Salonsteuermann füglich unterbleiben können. 


Unserer Ansicht nach beruht der ganze Streit 














auf einem Missverständnisse, denn das erwähnte 
Wort ist nur aufgetaucht als Abwehr eines anderen 
Ausdruckes, nachdem im Verein Deutscher See- 
schiffer zu Hamburg von dem Anwachsen eines Steuer- 
mannsproletariates gesprochen worden war. Diese 
Bezeichnung ist nun grundfalsch aufgefasst worden, 
und wenn wir an dieser Stelle seine richtige Be- 
deutung erklären, so tragen wir sicherlich dazu 
bei, die aufsteigende Empfindlichkeit zu besiinftigen. 

Als der Papenburger Antrag s. Z. zur Sprache 
kam, erhob sich von einigen Seiten gegen ihn das 
Bedenken, dass seine Annahme geeignet sein würde, 
die schon vorhandene Ueberzahl von Navigateuren 
nur noch zu vermehren, somit auch die grosse 
Zahl derjenigen Steuerleute zu vermehren, welche 
beschäftigungslos in Noth gerathen, und dass eine 
Folge davon das Entstehen eines Steuermanns- 
proletariates zu befürchten sein würde. Keinem 
Menschen aber ist es eingefallen, eine bestimmte 
Unterscheidung zwischen einzelnen Kreisen inner- 
halb unseres Standes herbeiführen und einen Theil 
Kameraden zur See als Proletarier be- 
zeichnen zu wollen. Nur die Entstehung eines 
allgemeinen seemännischen Proletariates, dem durch 
Beschiiftigungslosigkeit und dadurch herbeigeführte 
bedrückte pecuniiire Lage sowol Papenburger wie 
Hamburger verfallen können, sollte verhütet werden 
dadurch, dass man den Zutritt zu dieser Laufbahn 
erschweren wollte, 

Um der Wahrheit die Ehre zu geben, wollen 
wir hierbei feststellen, dag; man sich im Verein 


unserer 
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Deutscher Seeschiffer zwar der Wahrheit, welche in 
diesen Ausfiihrungen liegt, nicht verschliessen wollte, 
dass man aber anderseits auch keine Härte be- 
gehen mochte gegen Diejenigen, welche durch äussere 
Umstände es nicht ermöglichen können, die volle 
Fahrzeit als Steuermann auf Schiffen grosser Fahrt 
abzudienen, obwol sie durch abgelegtes Staats- 
examen ihre Qualification dazu erwiesen hatten. 
Es ist ja dann auch ein gewiss beide Theile be- 
friedigender Ausweg gefunden worden, indem 
man vorschlug, für die Zulassung zum Schiffer- 
examen nur zwölf Monate grosser Fahrt zu ver- 
langen und die übrige Zeit mit anzurechnen, auch 
wenn sie im Dienst auf kleiner Fahrt zurückge- 
legt worden sind. 


Wenn man nun solchergestalt jede Härte 
gegen Diejenigen vermieden hat, welche durch an- 
erkennenswerthe, in treuer Pflichterfüllung ge- 
leistete Seedienste und Ablegung ihres Steuer- 
mannsexamens bereits in die Reihen der Kauffahrtei- 
ofliziere eingetreten sind, so hat man sich doch 
unumwunden zur Befürwortung solcher Vorschläge 
ausgesprochen, welche geeignet sein dürften, den 
grossen Andrang von jungen Leuten zur höheren 
Kauffahrtei - Laufbahn einzuschränken, damit die 
sich jetzt schon äusserst fühlbar machende Ueber- 
füllung im Stande der Navigateure eingedämmt, 
und ein richtiges Verhältniss zwischen Angebot 
und Nachfrage hergestellt werden könne. Einige 
der za diesem Zwecke bisher vorgeschlagenen 
Maassregeln haben wir in unserer letzten Nummer 
aufgeführt, und würden wir es nur hoch willkommen 
heissen, wenn aus der Mitte der Betheiligten sich 
weitere Vorschläge oder 


lassen wollten. 


* * 
* 


Dem Vernehmen nach soll sich in den gesetz- 
geberischen Kreisen Hamburgs einige Stimmung 
dafür zeigen, der vom Staate ausgearbeiteten Hafen- 
gesetze etwas von der gegen die Schiffsfithrer ge- 
richteten Härte zu benehmen, indem man den $ 6 
zu amendiren geneigt zu sein scheint. Dieser 
Paragraph befreit die Hafenlootsen vollständig von 
der bisher getragenen Verantwortlichkeit, und bürdet 
dieselben allein dem Schiffsfihrer auf. Demnach 
hätte in Zukunft jeder Capitin, wenn das Schiff 
nicht versichert ist, allen Schaden aus eigener 
Tasche zu bezahlen, welcher gelegentlich jedweder 
Bewegung seines Schiffes im Hafen 
möchte, 

Die Motive zu diesem (resetzentwurfe sagen, 
dass man den nur gering besoldeten Lootsen solch 
pecuniires Risico, welches in drei Fällen schon 
zur Pfändung geführt haben soll, nicht zumuthen 
könne, und deshalb will man 
den Capitän tragen lassen, 


Meinungen vernehmen 


entstehen 


dasselbe nunmehr 
Dabei ist aber zu 
bedenken, dass dasselbe den letzteren viel härter 
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trifft als den Lootsen, da er doch nicht wie dieser 
im Hafen bescheid weiss, auch über zufälli,,e Hinder- 
nisse nie so orientirt sein kann, uud schliesslich 
binnen Landes mehr zu thun hat, als sich um 
das Verholen seines Schiffes zu kümmern, so dass 
er auch fernerhin immer noch auf die Hülfsleistungen 
des Hafenlootsen wird angewiesen sein. Dazu 
kommt dann noch, dass der Lootse diese Thätig- 
keit als sein Gewerbe betreibt und ein etwaiges 


- Risico bisher gegen Bezahlung freiwillig übernommen 


hat,. während es jetzt dem Capitin dictatorisch 
auferlegt werden soll. Der Umstand, dass man 
nicht zur Annahme eines Lootsen gezwungen sei, 
ist nicht maassgebend, denn thatsächlich muss man 
es thun, besonders wenn man fremd im Hafen ist, 
und dann würde man in Zukunft auf die Hülfe 
eines Mannes angewiesen sein, der — aller Ver- 
antwortlichkeit überhoben — die Sache möglicher- 
weise nicht sehr ernst nimınt. 

Wir können daher in diesem $ 6 nur eine 
recht ernste Gefahr für die Schiffsfihrer erblicken 
und hoffen, dass dieselbe im Laufe der Verhand- 
lungen beseitigt werden, oder doch — wie von 
einigen Seiten beabsichtigt — dahin abgeschwächt 
werde, dass die Haftbarkeit dem nachweislich 
Schuldigen auferlegt werde. 


Die Registrirung und Veräusserung 
britischer Handelsschiffe. 


Von Dr. Inhülsen, London. 


In Nummer 11 des 29, Jahrgangs dieser Zeit- 
schrift wurde die Registrirung als eine Voraus- 
setzung für den Erwerb der britischen Nationalität 
bezeichnet, und diejenigen Schiffsklassen aufgezählt, 
welche von der Registrirungspflicht befreit sind. 

Im Vereinigten Königreich und auf der Insel 
Man geschieht die Registrirung durch die Ersten 
Zollbeamten derjenigen Häfen, welche von der 
Oberzollbehérde als Registerhäfen genehmigt sind. 
Auf Guernsey und Jersey registriren die Ersten 
Zollbeamten und die Regierungsvertreter; in Gi- 
braltar und auf Malta (früher auch auf Helgoland) 
die Regierungsvertreter. In Calcutta, Madras und 
Bombay ist die Registrirung sog. master atlendants 
anvertraut. Für die übrigen zur Vornahme von 
Registrirungen ermächtigten indischen Häfen ist 
nachstehende Unterscheidung zu machen: fiel der 
betreffende Hafen vor 1858 unter den Freibrief 
der Ostindischen Gesellschaft, ohne unter der Re- 
gierung dieser Gesellschaft zu stehen, und befindet 
sich am Orte kein Zollamt, so registriren der 
Steuereinnehmer und der Regierungsvertreter; fiel 
der Hafen vor 1858 nicht unter den Frei- 
brief der gedachten Gesellschaft, sondern stand 
auch unter der Regierung derselben, so registriren 
die Steuerbeamten oder Civilbeamte, welche minde- 
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stens 6 Jahre im Dienste sind. In den übrigen 
britischen Häfen, welche zur Vornahme von Re- 
gistrirungen ermächtigt sind, geschehen dieselben 
durch den Ersten Zoll- oder Schifffahrtsbeamten 
und in deren Ermangelung durch den Regierungs- 
vertreter. Geht ein Schiff in einem ausländischen 
Hafen in britische Hände über, so kann der britische 
Consularbeamte des betreffenden Hafens ein In- 
terimscertifikat ausstellen, welches bis zum Anlau- 
fen eines Hafens, wo sich ein britischer Register- 
beamter befindet, jedoch höchstens auf 6 Monate, 
wie ein ordentliches Certifikat wirk'. 

Den Registrirungsantrag hat der Eigenthümer 
in Person oder durch schriftlich bestellten 
Bevollmächtigten zu stellen. Bevor dem Antrage 
stattgegeben werden kann, sind folgende Vorschrif- 
ten zu erfüllen. Das Schiff ist von einem Inspector 
des Handelsamts zu besichtigen, welcher dem Schiffe 
ein Identitätszeugniss ausstellt, worin das Schiff 
nach Form, Bauart und anderen beschreibenden 
Merkmalen näher bezeichnet wird. Eine Besichtigung 
durch einen Handelsamtsinspector und Bescheinigung 
der Seetüchtigkeit ist auch dann erforderlich, wenn 
die Neuregistrirung eines Schiffes erfolgen soll, wel- 
ches aus enderen Gründen, als wegen Uebergangs 
in ausländische Hände oder Kaperei, im Register 
gelöscht wurde. 

Ueber die Schifisvermessung bestimmen die 
Gesetze von 1854, 1855, 1862, 1872: der festge- 
stellte Tonnengehalt gilt bis zur Wiedervermessung 
als der Tonnengehalt des betreffenden Schiffes ; 
werden die englischen Vermessungsregeln von einem 
ausländischen Staate adoptirt, so kann durch 
höchste Verfügung angeordnet werden, dass Schiffe 
dieses Staates in England nicht von Neuen ver- 
messen zu werden brauchen. ‚Jedes britische Schiff 
muss ferner, zur Zufriedenheit des Handelsamts, 
in dauernder und sichtbarer Weise wie folgt ge- 
kennzeichnet sein: auf jeder Seite des Bugs muss 
der Name des Schiffes stehen, und am Heck und 
an den Bööten der Name des Schiffes und der 
Registerbafen; ferner ist die offizielle Nummer und 
der registrirte Tonnengehalt anzudeuten und ein 
Maassstab anzubringen, welcher die Wassertracht 
markirt. Diese Kennzeichen sind dauernd zu er- 
halten und dürfen nur den Schitffahrtsgesetzen ent- 
sprechend abgeändert werden. Uebertretunger 
dieser Vorschriften Seitens des Rheders oder 
Schiffers sind mit einer Geldstrafe von Mk. 2000 
bedroht, soweit diese Uebertretungen nicht erfolgen, 
um dem Feinde zu entgehen. Ausnahmen von die- 
sen Bestimmungen kann das Handelsamt festsetzen. 
Seit 1876 ist auch die Lage eines jeden Decks, 
sowie eine Ladungslinie zu markiren. Das Schiff 
ist nach dem markirten Namen zu benennen, der 
nicht ohne Genehmigung des Handelsamts geändert 
werden darf. War das Schiff im Register gelöscht 


einen 
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und soll neu registrirt werden, so hat dies auf den 
alten Namen zu geschehen, es sei denn, dass das 
Handelsamt eine Aenderung gestattet. letzteres 
gilt auch für den Fall, wo ein früher ausländisches 
Schiff als britisches registrirt werden soll. 


Die Registrirung ist ferner dadurch bedingt, 
dass jeder Eigenthümer eine Erklärung abgiebt, 
welche, falls er im Umkreise von 5 engl. Meilen 
vom Zollamt des Rigisterhafens wohnt, vor dem 
Registerbeamten dieses Hafens und anderenfalls 
vor irgendeinem Registerbeamten oder Friedens- 
richter zu unterzeichnen ist. Diese Erklärung ent- 
hält den Namen, Hafen und die Beschreibung des 
Schiffes; Ort und Zeit der Erbauung; sind diese 
Einzelheiten bei einem im Ausland gebauten Schiff 
unbekannt, so ist dies anzugeben und der aus- 
ländische Name des Schiffes zu benennen; wurde 
das Schiff als Prise erklärt, so ist das Prisenge- 
richt, sowie Zeit und Ort der Prisenerklärung an- 
zuführen; des Weiteren ist anzugeben der Name 
und Wohnort des Eigenthümers und diejenigen 
Umstände, woraus sich ergiebt, dass derselbe quali- 
ficirt ist, Eigenthum an einem britischen Schiffe 
zu besitzen. Der Erklärende hat schliesslich sei- 
nen Antheil an dem Schiffe zu bezeichnen und zu 
versichern, dass keine nicht-qualificirte Person an 
dem Schiffe interessirt ist. Eine Corporation hat 
die Erklärung durch ihren öffentlichen Beamten 
vor dem Registerführer des Registerhafens abzu- 
geben und d.e Umstände anzuführen, welche dar- 
legen, dass die Corporation berechtigt ist, Eigen- 
thum an britischen Schiffen zu besitzen. Diese 
Berechtigung fällt übrigens nicht schon dadurch 
fort, dass unter den Mitgliedern der Corporation 
sich einige Ausländer befinden. Ist die Erklärung 
von einem Minderjährigen, Geisteskranken oder 
sonst Unfähigen abzugeben, so erfolgt sie durch 
den Vormund oder einen gerichtlich bestellten Ver- 
treter. Unter speciellen Umständen kann der Re- 
gisterbeamte mit Genehmigung des Oberzollamts 
von der Erklärung bedingt dispensiren, Eine ab- 
sichtlich falsche Erklärung hat Verwirkung des 
Rechts am Schiffe zur Folge, eine Verwirkung, 
welche selbst gegen einen späteren, gutgläubigen 
und entgeltlichen Erwerber vollstreckbar ist. Mit 
Strafe bedroht ist ferner, wer vor dem Register- 
führer einen Titel an dem Schiff absichtlich falsch 
behauptet. 

Ist das Schiff in britischen Territorien gebaut, 
so ist beim Antrag auf Registrirung eine Bescheini- 
gung des Erbauers vorzulegen, welche Ort und Zeit 
der Erbauung, Beschreibung, Tonnengehalt, und 
den Namen des Bestellers angiebt. Ist der An- 
tragsteller mit dem Besteller nicht identisch, so 
hat er durch Vorlegung der Uebertragungsurkun- 
den sein Recht an dem Schiffe darzuthun. Das 
Gleiche gilt für den Fall, wo das Schiff im Aus- 
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land gebaut wurde, es sei denn, dass der Antrag- 
steller erklirt, ihm sei Zeit und Ort der Erbauung 
nicht bekannt. Kann eine Bescheinigung des Er- 
bauers nicht beschafft werden, — britische Schiffs- 
baumeister sind zur Ausstellung solcher Bescheini- 
gungen verpflichtet, — so genügt die Vorlegung 
der etwaigen Uebertragungsurkunden. War das 
Schiff als Prise erklärt worden, so ist eine offizielle 
Abschrift des prisengerichtlichen Urteils vorzulegen. 


Nach erfolgter Registrirung wird dem Antrag- 
steller ein Certifikat ausgefertigt, welches nur 
Schiffahrtszwecken dienen soll, und daher keine 
Urkunde ist, welche sich zu Verpfündungszwecken 
eignet. Sollte das Certifikat als Pfandsicherheit 
deponirt sein, so muss es zurückgegeben werden, 
falls es zu Schifffahrtszwecken gefordert wird. 
In den britischen Colonien können auch zeit- 
lich begrenzte Üertifiicate ausgestellt werden, 
welche auf mindestens 6 Monate lauten müssen. 
Das Üertificat enthält den Namen und den Hei- 
mathshafen des Schiffes; die in der Bescheinigung 
des Handelsamtsinspectors angegebenen Einzelhei- 
ten über Tonnengehalt, Bauart und Beschreibung; 
den Namen des Schiflers; Namen und Beschrei- 
bung der registrirten Eigenthümer und deren An- 
theile; endlich die Angaben über den Ursprung 
des Schiffes, wie sie in der Erklärung vor dem 
Registerbeamten gemacht sind. Alle diese Details 
werden in das Buch eingetragen, welches der Re- 
gisterbeamte zu führen hat, und ein genauer Be- 
richt geht an die Generalregistratur für Schifffahrt 
und Seeleute, 

Erfolgen in den registrirten Details bezitglich 
des Tonnengehalts und der Beschreibung des 
Schiffes Aenderungen, so ist dem Registerführer 
des Hafens, wo die Veränderung vorgenommen ist, 
bezw. dem Registerführer desjenigen Hafens, wel- 
chen das Schiff zuerst anläuft, die Bescheinigung 
eines geeigneten Inspicienten über die Natur der 
Veränderung vorzulegen. Der Registerführer ver- 
merkt diese Veränderung entweder auf dem alten 
Certifikat, oder er vehält dasselbe ein und fertigt 
ein neues aus. Ist er der Registerführer des Hei- 
mathshafens, so trägt er die Veränderung in das 
Register ein und bemerkt, ob er ein neues Certifi- 
kat ausgestellt, oder die Veränderung auf dem 
alten beurkundet hat; ist er nicht der Register- 
führer des Heimathshafens, so hat er letzierem 
unter Uebersendung des etwa einbehaltenen alten 
Certifikats sofort zu berichten, und geschieht die 
Eintragung in das Register auf Grund dieses Be- 
richts. Statt die Veränderung in das Register ein- 
zutragen, kann indessen der Registerführer des 
Heimathshafens Neuregistrirung verlangen. Ist der 
Antrag auf blosse Eintragung der Veränderung 
bei einem anderen Registerführer gestellt, so kann 
letzterer allerdings ebenfalls Neuregistrirung ver- 





langen; er muss aber unter Bericht an den Register- 
führer des Heimathshafens ein Interimscertifikat 
ausfertigen oder einen Interimsvermerk auf dem 
alten Certifikat beurkunden, und die Neuregistrirung 
hat erst zu geschehen, nachdem das Schiff im 
Heimathshafen eingelaufen ist. Den Schiffseigen- 
thiimern steht es frei, bei jedem Eigenthumswech- 
scl eine Neuregistrirung vorzunehmen. 

Das Schiffscertifikat ist zurückzuliefern, wenn 
das Schiff verloren geht, in Feindesgewalt fällt, 
oder abgebrochen wird. Das Gleiche gilt für den 
Fall, wo das Schiff in ausländische Hände über- 
geht; kommt es später wieder in britische Hände, 
so steht einer Neuregistrirung Nichts im Wege. 

Für die Veräusserung eines britischen Schiffes, 
welches registrirt werden muss, an eine Person, 
welche berechtigt ist. Eigenthum an britischen 
Schiffen zu besitzen, sind zwei Formen freigestellt 
worden. Die erste Form besteht in der Ueber- 
tragung durch bill of sale, eine stempelfreie Ur- 
kunde, welche bereits seit alten Zeiten zur Ueber- 
tragung von Schiffen und Schiffsparten benutzt 
wurde. Der Begriff „bill of sale* (Kaufbrief) ist 
der Uebertragung von Schiffen nicht eigenthümlich; 
deutsche Gläubiger, welche über ihre englischen 
Schuldner Auskünfte einziehen, finden leider recht 
häufig in der Auskunft eine bill of sale angegeben, 
welche ihnen offenbart, dass der Schuldner s“ine 
Hauseinrichtung verpfiindet hat. Die zur Ueber- 
tragung von Schiffen verwandte bill of sale ist eine 
gesiegelte Urkunde, welche in Gegenwart eines 
attestirenden Unterschrifiszeugen zu vollziehen ist, 
und Namen, Bauart, Registerhafen, Natur des 
Schiffes, volle Beschreibung, Tonnengehalt, sowie 
Nummer und Datum der Registrirung anzugeben 
hat. Das Eigenthum geht im Momente der Voll- 
ziehung der bill of sale über, mögen auch bereits 
andere Vereinbarungen vorauf gegangen sein, Vor 
seiner Registrirung hat der Erwerber eine Er- 
klärung abzugeben, für welche die Bestimmungen 
für den Fall der ersten Registrirung eines Schiffes 
analog zur Anwendung kommen. Diese Erklärung 
nebst der bill of sale sind dem Registerführer des 
Registerhafens vorzulegen, und werden nach der 
Reihenfolge des Eingangs in das Schiftsregister 
eingetragen: d. h. es wird der Name des Erwer- 
bers als Eigenthümer eingetragen und die Stunde 
und Thatsache der Eintragung auf der bill of sale 
vermerkt. Der Schiffer hat ferner bei jedem Ei- 
genthumswechsel das Schiffscertifikat vorzulegen, 
auf welchem gleichfalls der Wechsel beurkundet 
wird. Der registrirte Erwerber ist unbedingt be- 
fugt, sein Recht auf einen gutgliubigen Dritten 
zu übertragen; die blosse Thatsache der Registrirung 
giebt aber demjenigen keinen Rechtstitel, der einen 
solehen nicht besitzt; der rechtmässige Eigenthümer 
kann ihm gegenüber Rückübertragung und Rech- 


nungsablage über den erzielten Gewinn fordern. 
Dass eine Person als Eigenthümer registrirt ist, 
beweist noch nicht endgültig, dass sie für die Auf- 
träge und Bestellungen des Schiffers haftet. Denn 
die Uebertragung kann in Wirklichkeit eine blosse 
Verpfündung sein. Eine Uebertragungsurkunde, 
welche nicht in der Form einer bill of sale errich- 
tet ist, kann vom Registerführer zurückgewiesen 
werden; ungültig ist die Urkunde aber nicht, 

Die 
kanf des ganzen Schiffes durch einen Bevollmäch- 
tigten in entfernt liege’.len Gebieten dienen. Auf 
Antrag des Eigenthümers stellt nämlich der Re- 
gisterführer ein certificate of sale aus, welches eine 
darin specificirte Person ermächtigt, ausserhalb 
des Vereinigten Königreichs bezw. ausserhalb der 
britischen Besitzungen, wo sich der Registerhafen be- 
findet, über das ganze Schiff durch Verkauf zu 
verfügen. Die auf Grund eines solchen certificate 
of sale errichtete bill of sale muss bei Strafe der 
Richtigkeit genau die im certificate of sale ent- 
haltenen Instructionen befolgen. Widerrufen wird 
ılas certificate of sale durch Benachrichtigung Sei- 
tens des ausstellenden Registerführers an den Re- 


zweite Ve ausserungsform soll dem .Ver- 


gisterführer oder Consularbeamten desjenigen 
Hafens, wo die Verkaufsvollmacht auszuüben ist. 


Tod oder Insolvenz des Vollmachtgebers vor dem 
Verkauf berühren den gutgläubigen, entgeldlichen 
Erwerber dann nicht, wenn er keine Kenntniss 
davon hat, und das certificate of sale auf höchstens 
12 Monate ausgestellt ist und den Verkaufsort 
specificirt. Ist der Käufer berechtigt, Eigenthum 
an britischen Schiffen zu besitzen, so ist das Schiff 
neu zu registriren. Neubesichtigung ist dabei nicht 
erforderlich, wohl aber eine Erklärung des Erwer- 
bers des bereits oben gedachten Inhalts. Der Re- 
gisterführer beurkundet die Neuregistrirung auf 
dem certificate of sale und auf dem alten Schiffs- 
certifikat, und sendet beide Urkunden an den Re- 
gistertiihrer des alten Heimathshafens, wo der Ver- 
kauft in das Schifisregister eingetragen wird. Ist 
der Käufer nicht berechtigt, Eigenthum an briti- 
schen Schiffen zu besitzen, so sind beide Certifikate 
einem Registerführer oder einem Consularbeamten 
zur Vermerkung des Verkaufs und Einsendung an 
den Registerführer des Heimathshafens vorzulegen. 
Unterbleibt die Vorlegung, so erwirbt der Käufer 
keinen Rechtstitel, und der Eigenthiimer und sein 
Verkaufsbevollmächtigter verfallen einer Geldstrafe 
bis zu .#. 2000. Kommt kein Verkauf zu Stande, 
80 ist das certificate of sale dem Registerfiihrer 
zurückzuliefern, der es ausfertigte; es wird kassirt 
und diese Thatsache im Schiffsregister beurkundet. 

Eine Untersuchung der Fälle, wo der Schiffer 
zur Veräusserung des Schiffes befugt ist, bleibt 
einem späteren Beitrage über Verbodmung vorbe- 


halten. 


Elizabeth und ist seitdem verschollen, 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt Bremerhaven. 


Sitzung vom 3. Juni. Die Bark Pei Ho, Capitän 
Wellrabe, Rheder Gildemeister & Ries in Bremen, Unter- 
scheidungssignal QDBJ, 433 Reg.-Ton Netto Tragfähigkeit, 
1877 aus Eisen erbaut, 12 Mann Besatzung, segelte am 17. 
Juli 1892 mit einer Maisladung von Zarate nach Port 
Die Ladung bestand 
aus 8700 Sücken Mais, Auf Case» waren versichert 70,000 
Mark und auf Netto Fracht und verfallene Fahrt 22,000 M. 
Reichscommissar Herr Dr. Romberg hält dafür, dass die 
Fiagen, über welche das Seeamt gewöhnlich zu befinden 
habe, ob Bauart, Beschaffenheit des Schiffes etc. zu dem 
Verlust des letzteren Veranlassung hätten gelren können, zu 
verneinen seien, ebenso lasse es sich im vorliegenden Fall 
nicht rechtfertigen, anzunehmen, dass das Schiff im Eise 
verloren gegaugen sei. Er stelle das Urtheil dem Seeamte 
anheim, Das Seeamt erkennt: „Die deutsche Bark, Pet Ho*, 
welche am 17. Juli 1892 mit einer Ladung Mais in Sücken 
von Martin Garcia nach Port Elizabeth in See gegangen ist, 
den Bestimmungshafen aber bis jetzt nicht erreicht Raf, ist 
als verschollen und verloren anzusehen. Miingel in der 
Bauart, Bemannung, Ausrüstung und Beladung des Schiffes 
haben sich nicht ergeben“. 

Im zweiten zu. Verhandlung gelangenden Fall handelte 
es sich um den Verbleib des längst fülligen, fünfmastigen 
eisernen Segelschiffes Maria Rickmers, Capt. Wiethoff, auf 
seiner Reise von Saigon nach Bremerhaven. Die Maria 
Rickmers machte ihre erste Reise und war in das Handbuck 
für die deutsche Handelsmarine noch nicht eingetragen. 
Das Schiff verliess, nachdem es sich nach den Berichten des 
Capitähis an seinen Rheder, R. C. Rickmers, während der 
Reise von England nach Singapore gut gemacht, leicht 
gelaufen und gut gearbeitet hatte, am 15. Juli 1892 Saigon 
mit 56,700 Sücken Reis an Bord. Auf das Schiff waren 
700,000 M. versichert, auf Fracht 120,000 M. und auf Ladung 
56,000 M. Es wurde am 25. Juli zuletzt bei Neu-Anjer 
gesehen. Reichscommissar Herr Dr. Romberg findet diesen 
Fall dem vorher verhandelten gleich und macht nur einige 
Angaben über das Deplacement; er macht darauf aufmerksam, 
dass sich eine Differenz zwischen den Angaben des Schiffers 
und des Lootsen ergebe. Redner bittet das Seeamt, die 
Details in seinen Spruch aufzunehmen, da sie interessant 
seien. Der Schiffer gab die Tonszahl auf 5366 Register-Tons 
an, und dass das Schiff vorne 22° 6” und hinten 23’ 6” tief 
gegangen sei: es habe eine Auswüsserung von f° 4” gehabt. 
Die Besatzung solle aus 38 Mann bestanden haben. Das 
Schiff sei ein Experiment gewesen. Redner spricht seine 
Anerkennung aus darüber, dass deutsche Rheder derartige 
Versuche, der im vorliegenden Fall ja leider missglückt sei, 
mit ihrem Gelde wagten. Das Seeamt fällt den folgenden 
Spruch: Die als Hülfsdampfer ausgebaute füufmastige Bark 
Maria Rickmers, welche mit einer Ladung Reis in Sücken 
von Saigon nach der Weser unterwegs, am 24. Juli 1892 bei 
Neu-Anjer zuletzt gesehen worden ist, hat die Weser bis jetzt 
nicht erreicht und ist daher als verschollen und verloren zu 
betrachten. Mängel in der Bauart, Beschaffenheit der Aus- 
rüstung und der Beladung haben sich nicht ergeben, and da 
die Schiffsleistung wührend der Ausreise die Besatzung für 
ausreichend gehalten hat, so hält auch das Seeamt einen 
Mangel in der Bemannung des Schiffes nicht für erwiesen, 

(Prov. Ztgr.) 
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Vermischtes. 


Zur Verhiitang von Strandungen in der unteren Donan, 
deren Ursache zumeist darin liegt, das die Schiffe nicht 
mit den für die Flussschifffahrt erforderlichen Apparaten 
ausgerüstet sind, hat die europäische Donau-Kommission 
Folgendes verfügt: 

Alle Dumpischiffe von über 800 Registertonnen, müssen 
mit einem Hiilfssteuer versehen werden, bevor sie in den 
Sulina-Arm der Donau einlaufen. 

Die grösste Geschwindigkeit der Dampfschiffe von über 
80 Regisiertonnen darf 8 Knoten nicht übersteigen. 


In West-Hartlepool macht ein Ereigniss im Schiffbau- 
wesen ausserordentliches Aufsehen. Die Firma Turnesa, 
Withy & Co. hat auf ihrer Werft Leim Bau von eisernen 
Schiffen Stahlplatten von so grosser Länge zur Anwendung 
gebracht, wie man sie bisher nicht für möglich hielt. Jede 
dieser Platten ist 60 Fuss lang und 4", Fuss breit und tritt 
an die Stelle von 4 bis 5 Platten der bisher gebräuchlichen 
Dimensionen, so dass eine grosse 
gewonnen wird, da nicht mehr so viele Stisse an einander 
zu einten früher. solchen Platten 
erbauten Schiffe ausserdem noch durch die gliittere Flüche 
der Aussenwände vin schüneres, eleganteres Ausschen ver- 


Ersparnisse an Arbeitslohn 


sind wie Dass dem nus 


liehen wird, braucht wol kaum noch hervorgehoben zu 
werden. 

Wenn man bedenkt, dass erst dreizehn Jahre verflossen 
sind, seit der erste transatlantische Stahldampfer von Stapel 
gelaufen ist, 30 muss man staunen, welche enormen Fort- 
schritte diese Industrie in der kurzen Zeit gemacht hat, 
denn mit der Verwendung solch ungeheurer Platten, zu 
deren Transport vier Waggons nöthig sind, hängt die Fabri- 
cation ganz neuer Werkzeugmaschinen zusammen, und die 
Thatsache, dass die Herstellung solcher Platten gelungen 
ist, muss allein schon als ein Triumph der Wissenschaft und 


Industrie angesehen werden. 


Windmotoren zur Erzeugung von Glockensignalen. 


Um Strandangen an den Küsten, sowie auf grösseren 


Revieren während des Nebels zu vermeiden, bat Herr 
Emanuel Textor aus Hamburg einen Apparat erfunden, 


welcher wegen seiner verhiltnissmissigen Einfachheit und in 
Anbetracht des sehr wenig kostspieligen Betriebes die Auf- 
merksamkeit der Fachleute 
dem Zweck durch Windmühlen oder Windräder, an denen 
selbstthätige Bremsvorrichtungen angebracht sind, Glocken- 


verdient. Herr T, bringt zu 


signale hervor und zwar entweder durch Läuten von zwei 
an einem Apparat angebrachten gleichzeitig arbeitenden und 
zur Unterscheidung von Schifisglocken verschieden abgetönten 
Glocken der gewöhnlichen Form, oder durch Ertönen von 
Glocken vermittelst kräftiger Hammerschläge, wobei die 
Glocken, in Form der Uhrglocken, fest angebracht sind und, 
wenn nothig, so gewählt und angebracht werden können, 
dass der Apparat drei verschiedene Glockentöne hervorbringt, 
während für gewöhnlich auch hierfür nur zwei Tone in 
Aussicht genommen sind. Da die Windmühlen oder Wind- 
rider, welche die Bewegung vermitteln, wie schon erwähnt, 
mit selbstthätigen Bremse-Vorrichtungen versehen sind, so 
bedarf der Apparat weiter keiner Aufsicht, nachdem er ein- 
and eignet sich derselbe deshalb, 
da er sich auf einem einfachen Eisengerüst aufstellen lässt, 


mal in Gang wesetzt ist, 


ganz besonders zur Aufstellung auf kleinen Klippen und 
Sänden, so wie an solchen Uferstellen von Revieren, welche 
Nach Angahe des Er- 


finders werden seine Apparate schon bei ganz schwachem 


nicht zu jeder Zeit zugänglich sind. 


Winde arbeiten, so dass ein Verfulgen derselben, weren 
finzlicher Windstille, wohl nur selten zu befürchten sein 


' würde, Wie wir vernehmen, ist dem Erfinder von der hiesigen 


Deputation für Handel und Schifffahrt die Erlaubniss ertheilt 
worden, eimen solchen Apparat zur Probe auf dem Nordost- 
Ende von Neuwerk aufzustellen, um die Hörweite zu er- 
mitteln um hiernach den Werth der neuen Erfindung ab- 
schätzen zu können. Es wäre wiinschenswerth, dass eine 
oder die andere der hiesigen Eisenschitlswerften den Herrr 
Textor durch den Bau eines solchen Apparates — ein solcher 
kostet nur etwa 5000 M. — unterstützte, um auf diese 
Weise die neue Erfindung praktisch zur Anschauung bringen 
zu können. H. Bors. H. 


Stapelläufe und Probefahrten. 

Auf der Werft der „Flensburger Schiffshau-(resellschaft* 
herrschte am 19, Juni reges Leben. Es galt zunächst, den 
für Rechnung der Dampfschifffahrts-Gesellschaft „Neptun“ 
Bremen im Bau befindlichen Dampfer No. 139 vom Stapel 
zu lassen, was Vormittags präcise 9", Uhr unter Betheiligung 
einer Anzahl Zuschauer geschah, Nachdem von Frl. Käthe 
diesem Schiff, nach dem 
Vorsitzenden der obigen Gesellschaft den Namen H. A. Nolze 
erhielt, vollzogen wer, erlitt dasselbe glücklich in dns Wasser. 


Brauer der Taufact an welches 


ger 


Die Dimensionen des Dampfers sind: Grösste Länge 188° 
erösste Breite 2692”, Tiefe 152%, 

Bald darauf, um 10%, Uhr, versammelten sich der Vor- 
stand der Werft mit den geladenen Gästen zum Antritt der 
Probefahrt mit dem Dampfer Taygeta. welcher für Rech- 
nung der hiesigen Firma Holm & Molzen fertiggestellt wurde 
und im Allgemeinen der kürzlich au Herrn H. Schuldt's 
Rhederei abrelieferten Johanna gleicht, mit denselben Grössen- 
verhältnissen, nämlich: Grüste Länge 243/35", grösste Breite 
34/2") Tiefe 168”. 

Dem Vernehmen hat auch diese Pıubefahrt zu 
einem ausserordentlich günstigen Resultate hinsichtlich der 
Leistungen von Schiff und Maschine geführt. 

Am 2. Juni langte das Kajiittenboot Marama des Herrn 
Generalconsuls Schlubach, von Hamburg kommend, in Schles- 
wig an und wurde auf der Schlei nach dessen Besitzung 
Oehe übergeführt. 
ges, cin Petroleam-Bootsmotor, System Capitaine, durch Cart 


nach 


Die Maschine dieses hübschen Fahrzeu- 


Meissner-Hamburg aus der Fabrik von Ph. Swidersky-Leip- 
zig geliefert, 
wie die Schleswiger Regierung in diesem Jahr für die bio- 
logische Station auf Helgoland bezogen hat. — Das Boot 
soll eine Schnelligkeit von 7 Knoten haben und müsste dem- 
nach die Fahrt von Schleswig nach dem 35 Kilometer ent- 
fernten Oehe in noch nicht 3 Stunden zurücklegen können. 


ist ein Zwillingsmotor genan derselben Art 


Jedenfalls werden Motorbarkassen auch auf der Schlei 
bald mehr ia Aufnahme kommen, wenn sich dieses Boot be- 
währt. Es wird mit gewühnlichem Petroleum betrieben, 
nicht mit Benzin, wie wir einige itn Nordostseekanal haben. 
Ein ganz gleiches Kajiitenboot, nar mit einem noch stärke- 
ren Zwillingsmotor, ist in diesem Frühjahr schon von Carl 
Meissner an die Dampfschiffrhederei H. Diederichsen in Kiel 


geliefert worden und fährt dort auf der Bucht, Wie wir 
hören, kommt nächstens eine ebenfalls von Carl Meissner- 


Hamburg gelieferte, von den Unternehmern Polenski & Zöll- 
ner gekaufte Petroleum-Motor-Barkasse in Schestedt am 
Kanal Carl hat Generalvertreter der 
Original Capitaine-Petroleum-Motore die Industrie mit die- 
der uns 
gugesamiten und in unserer Redaktion zur Ansicht ausliegen- 
den Broschüre die Petroleum-Motor-Boote, System 
Capitaine, ist die hohe Bedeutung derselben für den pe- 


an. Meissner als 


sen Capitaine-Barkassen ins Leben gerufen. Ans 


über 


sammten Kleinverkehr auf allen Kanälen und Wasserstrassen 
ersichtlich. 


rt 


Verschollenheit des Capitän Joh. Orth. 

Unsere Leser werden sich erinnern, dass zu Anfang 
dieses Jahrzehntes ein kaiserlich österreichischer Prinz unter 
dem Namen Johann Orth in die Reihe der activen Schiffs- 
capitäne der üsterreichisch-ungarischen Kauflahrteimarine 
eingetreten ist. Als Führer des Schiffes St. Margaret ging 
er von England nach dem La Plata und von dort nach 
Valparaiso in See, hat aber den letztgenannten Hafen nie 
erreicht und ist, da auch seit dem 11. Juli 1890 keine Nach- 
richten über das Schiff mehr zu erlangen waren, als seit dem 
11, Januar 18%1 verschollen erklärt worden, wie auch im 
Gienealogischen Hofkalender angegeben ist. 

Die Persönlichkeit dieses kaiserlichen Prinzen, welche 
für ans Seeleute als Berufsgenosse ein gewisses Interesse 
haben musste, ist jetzt wieder mehrfach genannt worden, 
da der Verlust seines Schiffes Gegenstand eines vor ‘len 
Hamburgischen Gerichten geführten Prozesses gewesen ist. 
Johann Orth's Generalbevollmächtigter, der Hof- und Ge- 
richts-Advoent Dr. Franz Ritter von Haberler hat der 
Norddeutschen Versicherungs-Gesellschaft auf Grund einer 
am 10. Februar 1890 abreschlosenen Versicherung von 
ff 230000 auf das Casco des St. Margaret die Auszahlung 
dieser Summe wegen Total-Verlust verlangt. 


von 


Die rechtliche 
Verpflichtung zur Zahlung ist zwar von den Versicherern 
nicht bestritten worden, doch trugen sie Bedenken, ob durch 
den Tod des Capitän Orth nicht etwa die Vollmacht Dr. 
Haberler's erloschen sei. so dass eine Zahlung an dissen 
möglicherweise von anderen Rechtsnachfolgern könnte als 
unstatthaft angefochten werden. 
zess pekommen und sowol das Landgericht zu Hamburg als 
auch das hanseatische Oher-Landes-(ericht die Ver- 
sicherer zur Zahlung verurtheilt. Die Entscheidungsgründe 
sind von seemännischem Standpunkte ohne Interesse, wes- 
halb wir nur die auch für weitere Schifffahrtskreise bemer- 
kenswerthe Thatsache mittheilen. 


Darüber ist es zum Pro- 


haben 


Es ist =, Z, viel darüber gestritten worden, ob Unpitän 
Orth als Berufsgenosse Auspruch auf unsere kameradschaft- 
liche Sympathie habe, oder ob er nur als sportlustiger Con- 
current, zu betrachten sei, Sein rascher Tod hat diese Contro- 


verse abgeschnitten. 


Bureau Veritas. 

In ihrem Junihefte giebt diese internationale Gesellschaft 
für Schitfsclassification eine Zusammenstellung der im April 
d. J. bei ihr gemeldeten Schifisverluste, welche, nach der 
Flagge und der Art der Unfülle geordnet, folgende Zahlen 
aufweist : 

Verlorene Segelschiffe: 6 Deutsche, 10 Amerika- 
ner, 1% Englünder, 1 Oesterreicher, 3 Franzosen, 3 Italiener, 
14 Norweger, 1 Portugiese, 3 Russen, 1 Schwede u. 1 Türke; 
zusammen 62 Schiffe. 

Verlorene Dampfschiffe: 2 Deutsche, 2 Amerika- 
ner, 5 Engländer, 1 Chilene, 1 Spanier, 3 Franzosen, 1 Grieche, 
i Japanese, 2 Norweger; zusammen 18 Schiffe, 

Die Ursachen der Verluste waren bei den Segelschiffen: 
in 28 Fällen Strandung, in 6 Füllen Zusammenstoss, in 2 
Fällen Feuer, 4 Schiffe sanken, 8 wurden verlassen, 4 con- 
demnirt, 10 Schiffe sind verschollen. 

Die Ursachen der Verluste waren hei den Dampfschiffen : 
in 10 Fällen Strandung, in 4 Fällen Zusammenstoss, 1 Dampfer 
versank, 2 wurden condenmirt und 1 wird vermisst, 


Germanischer Lloyd. 

Der Lloyd, 
fieations-Gesellachaft, hat am 25. Mai d. J. den 6. Nachtrag 
zu seinem Register veröflentlicht. In 
sich & Dampfschiffe und 15 Segelsebiffe, welche nen auf- 


Germanische internationale Schilfsclassi- 


(demselben befinden 
genommen, bezw. new classificirt worden sind, währen! 38 
Dampfschiffe und 50 Segelschiffe Correcturen und Nachtrüge 
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darin enthalten sind über Schiffe, die: schon in dem Register 
für 1893 enthalten sind, 


Nach den Listen des Germanischen Lioyds sind in der 
Zeit vom 1. bis 31. Mai folgende Seeschiiden gemeldet 
worden: 






{ Totalverluste IB 
Dam- | Serel- 






















Gestrandet...... Rees hi 
Zusummengestossen .... u 
Nothhafen angelaufen .. 73 
Durch Eis beschädigt 51 

-» Feuer z 15 

„ schwer. Wetter „ 40 
Verschied. Ursachen... . Bi 
Verschollen .........., il 
Gekentert....,.- 5 ae en | 
Gesunken ....... 12 
Verlassen ....... us 11 
Condemrürt euer: 5 








Zusammen ...... 18 | 63 | 232 188 | 501 
Total-Verlust im Monat Mai 1893, nach 


Flaggen geordnet. A. Dampfer: 
Deutsche 1, Französische 1, 
Zusammen 18. 

B. Segelschiffe: Amerikanische Flarge 3, Britische 30, 
Chilenische 1, Dänische 1, Deutsche 1, Französische 2, 
Griechische 1, Italienische 2, Niederländische 2, Norwegische 
18. Oesterreichieche 1, Portugiesische 1, Russische 1, Schwe- 
dische 2, Türkische 1, Unbekannt 1, Summa 63. 


Britische Flagge 12, 
Norwegische 3, Russische 1, 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, den 14. Juni 1893. Der Salpetermarkt ist 
leblos, Frachten für Saisonschiffe haben sich jedoch auf 26/3 
behauptet und für einige specielle Orders werden Räumte zu 
ca. 27/6 gesucht, 

Im Uebrigen bleiben Frachten Hau und unverändert. 

Die folgenden Frachtabschlüsse kamen uns zu Ohren: 
„Rowena“, Chilenische Sulpeterplätze/Europa 27/6 '/. 1/3 dir, 
„Industrie“, fa Pa Genua Wi—, 
„Susquebanna“, San Franciseo/Liverpool 16/3 Weizen. 
„Eeelefechan“, Tacoma/Europa 25/— Weizen. 

„Anna Herbertha“, Melbourne/London 30/— p. Ton Reg. 
„Ben Lawers“, Neweastle NSW/Mauritius 15/—. 
„Llenriette“, Manila/Europa 27/6 Hanf. 
„Bondicen“, Rangoon/Liverpool 23/9 Reis. 
„Venonah“, Jueatan/Europa 33/— Farbholz, 
„Gulf Stream“, Mobile/La Plata $ 12/— p. 1000 superficial 
Fuss Holz. 
„Artemis“, Themse/Vslparaiso und/oder Talcahuano 10/— 
p. Ton Cement. 
„Arabella“, Tyne/Santos 22/—. 
„Lord Kinnaird“, Grimsby/Boca 14/—. 
„Kensington“, Cardiff/Capetown 13/—. 
»Culmore“, „ fLa Plata 12/3. 
„Dynomene*, Liverpool/Sau Franeiseo 13/3. 
„Asia“, Fleetwood/Port Natal 20/— p. Ton Salz. 
„Europa“, Clyde/San Franciseo 18/— Kohlen. 
„Atalanta”, Sundsvall Distriet/Capetown 50/— p. Std. Holz. 
„Prindsesse Marie“, Sundsvall District/Algoabay 51/3 
p. Std, Holz. 
New-Yorker Frachtenbericht. 

{Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 

New-York, den 2, Juni 1598. tu Folge der etwas 
gesteigerten Frage nach Unseyen Brisistoffen won auswärts 
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hat sich unser Frachtenmarkt ein Wenig gehoben und die 
Raten für Theilladungen sowol als auch für Volladungen 
zeigen eine mässige Besserung. Die vorliegenden Aufträge 
jedoch beziehen sich nur auf prompte Verschiffungen, obwol 
man sich Räumte genug auch für spätere Ladezeit zu jetzigem 
Frachtenstande sichern kann. 

Der Mangel an verfügbaren Dampfertonnage wird be- 
sonders gefühlt, und die Stimmung des Marktes für diesen 
Geschäftszweig ist ebenfalls besser, wie sich denn auch die 
Aussichten für die Zukurft recht günstige nennen lassen. 

In unserem Segelschiffsmarkte ist eine fortgesetzte Nach- 
frage nach F wen-OÖel-Tonnage für Ostasien der einzige 
Lichtblick, u «i die Frachten dafür sind höher als seit langen 


Monaten. In andere . Geschäften jedoch ist keinerlei Aende- 
rung zu verzeichnen, 

Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer Quid 12/6 
London, Dampfer SYed geirgt. 12/6 
Glasgow, Dampfer udn 12/6 
Bristol Body, 15/ 
Hull BYed „ 15/ 
Leith ad Bi 17/6 
Newcastle Bod m 15! 
Hamburg 55 pie. 75 pie. 
Rotterdam, Tin. 18 cents. 
Amsterdam, 7c. Nomml. 18 cents. 
Copenhagen, 2/10, gefry. 20/ 
Bordeaux, 2/6 30435 cents, 
Antwerpen, Bal. 12/6 
Bremen, 55 pfg. Noml. 80 pfg. 
Marseille 1/9 20/ 

Baumwolle, Mehl i. Säcken 
gepresst u.Oelkuchen. Maasszut. 

Liverpool, Dampfer  5-64d 8 10/ 
London, Dampfer gs ss vee 10/ 126 
Dampfer Glasgow, = «.....- 76 15/ 
Bristoh = nse 10/ 15/ 
Hull haces 12/6 15/ 
Leith $= = = = = — aseveves 11,3 20/ 
Newcastle PETE 12/6 20/ 
Hamburg, 1-Be, 15 cents, 50 mk. 
Rotterdam, nass n0ne 12 cents. 124/3 e, 
Amsterdam, 20a25 centa 12 cents, 12!ac. 
Copenhagen, = ken aeees 17/6 2h/ 
Bordeaux, sew eee . B8 cents. $s. . 
Antwerpen, 3-32d. 10/ 15} 
Bremen, 1-8d. 0... eee . 50 mk. 
Marseille, «pa naaeee 15/ 20/a22/6. 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. O, Ver. Kin. Continent. Shanghai 
N. Y. Balt. Direct. 
Getreide per 
Dampfer noml. 2 2/9 26 B89 oo... 
Raff. Petrol. 
per Segl. zu... V/aya2/6 1A 24Vqa2he, 
Hongkong. Java Caloutta Japan, 
Getreide per Dampfer 2.2 cc ccee cece ee eee 


Raff. Petrol.per Segl  19e. 18Y/aa20\/2c. 15"/gal Gc. 20021 ce, 





Sprechsaal. 


(Die Redaction ist für die im „Sprechsaal“ aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich.) 


Lehrbuch der Navigation und ihrer mathematischen Hülfs- 
wissenschaften für die Königl. Preuss. Navigationsschulen 
von Albrecht und Vierow. 

VIL. Auflage, 

Der persönliche, stossende Ton den der Verfasser der 
Erwiderung in No. 22 d. Bl. gegen die Besprechung dieses 


Lehrbuchs in No. 19 anschlägt, erklärt sich wohl, doch reeht- 
fertigt sich nickt durch seine Darlegung, das er der 
Bearbeiter der VII. Aufl „in vorgeschriebenen Theilen*, 
also „auch unter Aufsicht“ ist. Diese Erklärung und der 
Ton der Erwiderung, die sich in den Augen jeden Nautikers 
von weiterem Horizont selbst richtet, hätte mich verunlasst 
weiterhin zu schweigen, wenn nicht die persönlichen An- 
züglichkeiten und Fragen mich zwängen zu antworten. 


Hiermit wird constatirt, dass die Critik von 1886 und 
die von 1893 nicht aus derselben Feder oder demselben 
Kopfe stammen; der Name jenes Herrn ist mir so unbekannt, 
wie ihm der meine, und wenn der Verfasser in No. £2. d. J. 
mehrfach später Berufung auf die eigene und Beurtheilung 
der eigenen Critik von 1886 anzieht, so sind das eben Ein- 
bildungen mit der Absicht, zwei Gegner dieses Buches p. p. in 
einen zu verschmelzen, um mit der Zahl der Critiker auch die 
Qualitit beider Critiken zu schwächen. Die Anziiglichkeit 
in Abs. 4 versteht man nicht; der Verfasser wird doch 
nicht denken, das Jemand der ein brauchbares Specis!- 
Fachbuch geschrieben hat, dieses in dem Lehrbuch aufgehen 
lassen will! Der Verfasser vergisst, oder will uns vergessen 
machen, dass die preussische Nautik passiv durch Nicht- 
gebrauch und die deutsche ausserpreussische durch Nieht- 
beachtung das Buch schon lange gerichtet haben, und das 
wird auch mit dieser Auflage nicht anders. Nur völlige 
Neuarbeit kann das Buch zum Lehrbuch für Navigations- 
schulen machen und nicht Flickarbeit, wenn auch die letzte, 
wie ich hic nochmals betone, manches gebessert hat. 


Wenn der Verfasser richt einmal selbst seine Bearheitung 
in der Schifferelasse brauchen wollte, so wäre es ja ganz 
schlimm; wie aber steht es in den Steuermannselassen, in 
denen ein Lehrbuch unendlich mehr in den Vordergrund 
treten soll, als in den Schifferelassen ? 


Ein Lehrbuch der Navigation ist doch kein Lebrbuck 
der Mathematik, heisst es dann, um die Nichtvermittelung 
der einzelnen mathematischen Theile zu entschuldigen. Aber 
trotzdem wird die umständlichste ebene und sphärische 
Trigonometrie, die unvermittelte Ellipsenlehre und die ganz 
unbenutzbare Ableitung der Differentialformeln gegeben! 
Entweder gebe man keine Mathematik oder alle, d. h. alle 
nöthige, aber auch nur die, und diese selbstredend erst 
mathematisch-logisch und elementar entwickelt. 


Die Berufung auf die Vorreden der Verfasser und 
Bearbeiter selbst, die Prüfungen mit ihren Aufgaben von 
1880 und manchem Veralteten darin und das Urtheil eines 
Marine-Lieutenants sind Nothanker, die zwar nicht halten, 
wenn der Verfasser aber dem Buch 
die heuristische Lehrmethode, nachträglich unterbinden will, 
demselben 
Maasse dieser Lehrmethode entbehrt, wie diese seine Be- 
hauptang der Berechtigung; man vergleiche nur die Mathe- 
matik u. a. w., und selbst in den $$ über Magnetismus, auf 
die der Verfasser selbst hinweist, fehlt der einheitliche Guss 
so sehr, dass jeder in dieser Literatur bewanderte die ein- 
zelnen Autor-(Quellen sofort wieder erkennt. 


Die Besprechung in No. 19 d, Bl. hat der Verfasser 
überhaupt nur zum Theil verstanden, und garnicht hat er 
verstehen wollen, dass man in einem Lehrbuch der Navigation 
der Abrundung und Vollständigkeit wegen manches theo- 
retisch vorführen kann, wenn die Schlussfolgerung dann nt 
dessen Bedeutung, bezw. Anwendung, für die Praxis klar- 
stellt; das fehlt aber bei sehr vielen Punkten, z. B. bei 
Merkators Dreieck, Grundlogg, Spiegelparallaxe u. s. w. 

In Abe. 5 werden Worte, gesprochen auf dem Deutschen 
Nautischen Vereinstage d. J. mit Bezug auf die Einmischung 
des Vereins in geschäftliche Schiffsbauangelegenheiten, ange- 
führt als Entschuldigung dafür, dass dieses Lehrbuch für 1893 , 


die man aber verzeiht; 


so sei ihm hiermit gesagt, dass das Buch in 








nichts von den Erfahrungen auf dem Gebiete der Einwirkung 
der electrischen Beleuchtung an Bord auf dem Compass 
giebt. (Breusing’s Steuermannskunst letzte Auflage ist 1890 
erschienen.) Was aber der Referent und der Coreferent 
u. a. bei derselben Gelegenheit vorgeführt haben, davon 
sagt der Verfasser nichts! Das wäre uber gerade das zu 
beachtende Gegentheil. Herr Holz scheint andere Quellen 
nicht zu kennen. 


Mit Bezug auf Abs. 7 sei dem Verfasser gesagt, dass 
wenn etwas Ungehoriges auftritt, das darum noch nicht mit 
Fug und Recht geschieht. In § 86 lässt man sich die 
math tmatische Herleitung der quäst. Formel schliesslich ge- 
fallen; widersinnig ist in § 91 allein ihre Aufführung zur 
Ermittelung des Schiffeortes in Seekarten genannt, denn 
diese Methode verlangt eine auf See nicht ausführbare Beob- 
achtung; die Anschauung lässt den serfahrenden Beobachter 
in Ungewissheit und die Ungerechtigkeit der Beobachtung 
macht gerade in diesem Fall jede andere Rechnung, als die 
nach Formel 7, $ 85 widersinnig. (Neben der Vier-Strich- 
Peilung, fehlt auch die Drei- und Sechs-Strich-Peilung). Hier 
möchte man anf Abs. 11 übergreifen und fragen, wen soll 
man mehr um sein Selbstgefühl beneiden, den Theoretiker 
oder den Mann mit dem Schifferpatent? Für Praktiker in 
vollem Sinne des Wortes hält man in meinem Seekreise 
wohl Seeleute, die nach vieljahriger und vielseitiger Capitäns- 
schaft bedeutende Erfolge aufzuweisen haben, für überhebend 
aber Jemanden, der mit dem alleinigen Befähigungsnachweis 
zum Schiffer in grosser Fahrt, sich dafür ausgiebt. 


Seekarte ist jede Karte die auf See zur Orientirung 
gebraucht wird, folglich sind stereographische  Polar- 
projeettionen bei „den Seekarten“ zu besprechen, denn sie 
werden in der erwerbsmässigen Polarregionen-Fahrt benutzt. 
Wenn der Verfasser die planimetrische Construction des 
grössten Kreises in der Seekarte nicht kennt, so ist hier 
nicht der Ort sie für ihn zu besprechen, Er kann sie u. a. 
in Raper’s navigation art. 389 finden; sie macht nach 
Berechnung des Scheitelpunktes die Einlegung des grössten 
Kreises ohne Weiteres und leicht möglich, Zur Veran- 
schaulichung und Erklärung der gnomorischen Karten braucht 
man nicht Hyperbeln im mathematischen Sinne des Wortes, 
ef. A. Breusing, Verebenen der Kugelobertläche,  gerad- 
wegiger Entwurf. 

In Abs. 15 bezieht sich der Verfasser auf die Schiffer- 
prüfungsaufgaben von 1880, als wenn, wie schon vorhin, 
etwas Ungehöriges ein zweites solches entschuldigte; man 
sollte doch denken die Prüfungsaufgabensteller würden aus 
der Praxis schöpfen und aus dem Lehrbuch lernen und nicht 
umgekehrt, oder unterrichtet der Verfasser nur für die 
Priifung? Hier scheint er auch nicht verstehen zu wollen, 
dass die Critik sich gegen die Viertelstriche richtet. 


Wer soll wohl glauben, dass die unglückliche Tafel 50 
(früher 51) in Domke die veralteten Zahlen und Daten als 
Grundiage der Theorien für Hoch- und Niedrigwasser bedingt 
und bietet das nautische Jahrbuch doch die Tafel für halb- 
monatliche Ungleichheit ? 


Dass der Mond ebensogut wie die Sonne zur Be- 
stimmung der Breite benutzt werden kann, ist nicht der 
Fall, denn seine Beobachtung ist preeärer und die Berechnnng 
complicirter; und auch heim Monde, dessen Declination bis 
17° pro Stunde ändern kann {im Mittel etwa 11), ist bei 
Zeit so 
der Declination 


Seechronometern die Greenwicher 


der Febler in 


den heutigen 


genau zu bestimmen, dass 


doch verschwimlend ist, gegeniiber den unvermeidlichen 


Fehlern in Breite und Höhe. 

Im letzten Absatz führt Herr Holz gegen einen alleinigen 
Fehler des nieht der Schule, 
denn hat sich von dem Eintluss frei zu halten gewusst 


Lehrbuclhs einmal einen 


die 
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— nämlich die wechselseitigen Beziehungen za Domke's 
Tafeln, die preussischen Schiffscapitäne ins Feld. Was sollen 
die Herren denn benutzen, wenn sie keine andern Tafeln 
auf der Schule kennen lernen? Der Verfasser weiss nicht, 
dass recht viele frühere Schüler preussischer Schulen während 
ihrer Steuermannszeit sich andere Tafeln und Methoden 
aneignen und diese wieder in preussische Navigationsschulen 
mitbringen. Der cinsichtsvolle Lehrer lässt sie ruhig ge- 
währen, denn ein Bedürfnis aus der Seepraxis heraus macht 
sich dadurch geltend, dass die preussischen Schiffscapitäne 
in ihrer Navigirung allen anderen zur Seite stehen, ist nie- 
mals in Zweifel gezogen; Hut ab vor den Herren! Aber 
dem Lehrbuch und den Tafeln dazu, danken sie das nicht. 

Es erscheint doch, als wenn das, was in der , Hansa“ 
1886, S. 1 183, Abs, 1 oben steht, richtig ist, 

Herr Holz hat in seiner Berarbeitung des Lehrbuchs 
das erste öffentliche Wort gesprochen, ich überlasse ihm 
nunmehr jedes weitere und bedaure, dass ich durch die 
persönlichen Anzüglichkeiten in jener Erwiderung, zu diesem 
Schlusswort meinerseits gezwungen worden bin, Meine Be- 
sprechung in No. 19 d. Bl. kann dem Buche nicht schaden, 
die Erwiderung in No. 22 dürfte das gethan haben. 


Harvestehude, 11. Juni 1893, 


Geehrter Herr Redakteur! 


Im Sprechsaal der „Hansa“ vom 20, Mai d. J. finde 
ich unter Bezugnahme auf englische Anschauungen die 
Frage besprochen, ob Art. 19 der Kaiserlichen Verordnung 
auch bei Nebel anwendbar ist. Gestatten Sie mir, darauf 
hinzuweisen, dass das Hanseatische Oberlandesgericht und 
das Reichsgericht bereits vor mehreren Jahren entschieden 
haben, dass Art. 14—19 nur auf in Sicht befindliche Schiife, 
also nieht bei Nebel anwendbar sind; dass vielmehr für 
Nebel die Verhaltungsmaseregeln in Art. 12 und 13 gegeben 
sind. Ich erlaube mir, auf die Hansentische Gericktszeitung 
von 1887 zu verweisen, wo unter No, 20 und No. 126 die 
Urtheile in der betreffenden Sache Christiansen gegen Perl- 
bach & Co. abgedruckt sind. 

Hochachtungsvoll 
Ihr ergebener 
Dr. R. Martin, 


Oberlandesverichtsrath, 


+ 


Entgegnung. 

Auf den Artikel „Erhöhte Anforderungen an Schiffer- 
aspiranten“ in No, 23 der „Hansa“, der sonst nicht darnach 
angethan ist, das Interesse praktischer oder theoretischer 
Nautiker zu erregen, in dem man sich aber gestattet, die 
Aeusserungen unseres Delegirten auf dem Deutschen Nau- 
tischen Vereinstage zu kritisiren, antworten wir, dass unser 
Delegirier in sehr gehöriger und mit uns wohlüberlegter 
Weise unsere Gesammt-Ansicht zum Ausdruck gebracht hat. 
Die quäst. Aeusserung des Vereins Hamburger Seesteuer- 
leute war herabsetzend für eine grosse Zahl ihrer Stauer- 
mannscollegen unserer Küstengegend u. a. w.. und für sie 
selbst überhebend; deshalb sind sie in ihre Schranken ge- 
wiesen worden. Man kann nicht von Jedem Verstindniss 
für die Bedeutung und die Bedürfnisse einer ihm fern lie- 
genden Special-Fahrt verlangen, aber etwas Bescheidenheit 
doeh! Salonstenerleute neunen wir solche, welche obne fass- 
lichen Grund sich einbilden, 
Kollegen, der kleineren 
und kleinen „Fahrt“ für „Steuermannsproletariat” ansehen; 


mehr zu bedeuten, wie ihre 


und «deshalb das Steuermannsthum 


wer will, kann sich immerhin dazurechnen. 

Der unterzeichnete Secstenermann, Herr Fiedler, IT OM 
d. R. P. D. Reichstag, wird yorzeihen, wenn wir auf die 
Ansicht, der in allen Branchen praktischer und theoretischer 
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Schifffahrtskunde erprobten Theilnehmer an dem Deutschen 
Nautischen Vercinstage, zu dem auch der Verein Hamburger 
Seeschiffer einen Delegirten gesandt hatte, und von welchem 
der Papenburger Antrag’ einstimmig angenommen wor- 
den ist, mehr geben, wie auf die seine. 
Papenburg, den 12. Juni 1893. 
Der Nautische Verein zu Papenburg. 
Capitain W. Beckmann, Vorsitzender. 





Büchersaal. 


Handbuch der Seemaunschaft von Albrecht 
Mühleisen, Navigatiouslehrer in Bremen. Frei bearbeitet 
nach dem englischen Werke: Practical Seamanship, for use 
in the merchant service by J. Todd, master mariner and 
W. B. Whall, Erlra master, 


Das vorliegende, im Verlage von M. Heinsinus Nachil. 
in Bremen erschienene Werk ist allein schon aus dem Grunde 
mit Freuden zu begrüssen, weil es zur Zeit in der dentschen 
Literatur an einem Handbuche fehlte, welches man den 
jungen Seeleuten und Offieieren unserer Handelsmarine zum 
Studium der Seemannschaft empfehlen konnte; denn den 
vorhandenen Werken über diesen Gegenstand sind einestheils 
fast ausschliesslich die Verhältnisse der Kriegsmarine zu 
Grunde gelegt, anderntheils enthalten sie gar keine Belehrung 
über das Manövriren ete, mit Dampfern, ein Mangel, der 
gerade in den letzten Decennien sehr fühlbar geworden ist. 

Das Handbuch der Seemaunschaft, zum Theil 
die freie Uebersetzung eines englischen Werkes, zum andern 
Theil aber von Herrn Navigationslehrer Mühleisen selbst, 
und zwar äusserst sorgfältig bearbeitet, bietet sowohl den 
wissbegierigen Seeleuten, als auch namentlich den jungen 
Scniffsofficieren eine Fülle von Material, mit dem sie ihre 
Kenntnisse in der Seemannschaft durch eifriges Stadium zu 
bereichern vermögen, wozu ihnen während ihrer heutzutage 
leider oft nur sehr kurzen seemünnischen Laufbahn die 
Praxis keine Gelegenheit bot. Aus dem reichhaltigen Inhalt 
des Werkes verdienen folgende Capitel besonders hervor- 
gehoben zu werden: „Das Schiff und seine Theile: 
Hier wird der Bau der hölzernen und eisernen Schiffe in 
kurzer, klarer Weise beschrieben und durch beigefügte 
Zeichnungen dem Leser das Verständniss erleichtert. Es ist 
diese Beschreibung um so werthvoller, als nur ein sehr 
geringer Procentsatz unserer jüngeren Seeleute vom Bau 
eines Schiffes, @. h. von der Zusammensetzung und dem 
Verbande der einzelnen Schiflstheile unter einander, etwas 
weiss, „Das Ankergeschirr“. In diesem Capitel werden 
die verschiedenen Anker besprochen und dem Leser im 
Bilde vorgeführt, auch wird das Grössen-Verhältniss der 
Anker und Ketten zur Grösse des Schiffes auf Seite 42 und 
43 in 2 Tafeln angegeben; ausserdem findet man eine Be- 
lebrung über das Ausbringen eines Bagankers und seiner 
Kette, sowie über die Herstellung eines Treib- oder See- 
ankers, wobei wieder schöne, klare Zeichnungen das Ver- 
ständniss der Beschreibung erleichtern. 

In dem Kapitel über „das Rudern und das Stenern“ 
wird auf den Seiten 64—6B gezeigt. wie man mit den am 
Bord vorhandenen Hülfsmitteln schnell ein Nothruder herzu- 
stellen vermag; die auf den Seiten 69 und 70 sowohl über 
die Wirkung des Ruders gegebenen, als auch die auf Seite 
72 und 73 ertheilten Belehrungen über das praktische Steuern 
sind beachtenswerth, obgleich das Stenern selbst natürlich 
nur durch wiederholie praktische Uebung erlernt werden 
kann. ‘ 

Die in dem Capitel „Schauermanns- und Segel- 
macher-Arbeiten“ gegebenen werthvollen Belehrungen 
sind Aurel viele hüälhsche Zeichnungen so klar und ver- 
ständlich gemacht, dass ein Seemann leicht im Stande 


sein wird, die Herstellang dieser Arbeiten hiernach zu er- 
lernen, was für unsere jungen Seeleute um so werthvoller 
ist, als ihnen während ihrer in der Regel nur kurzen ses- 
männischen Laufbahn kaum Gelegenheit geboten sein wird, 
die Ausführung vieler dieser Arbeiten inder Praxis zu sehen, 
geschweige denn sie zu erlernen. 

Aus demselben Grunde ist auch das Studium des Capitels 
über „Auftakelung* unsern angehenden Schiflsofhcieren 
dringend zu empfehlen, denn bei der heutigen Gepflogenheit, 
die Mannschaft abzumustere sobald als das Schiff im 
Heimathshafen angelangt ist und sie erst wieder an Bord 
zu nehmen, wenn es seekler in der Schleuse liegt, werden 
sie einen grossen Theil dieser Arbeiten kaum kennen lernen, 
noch weniger die erforderliche Uehung in der Ausführung 
derselben erlangen; um so mehr aber ist es ihre Pflicht, 
sich mit ihnen bekannt zu machen, damit sie sie in ausser- 
gewöhnlichen Fällen zu verrichten im Stande sind. 

Besondere Mühe und Sorgfalt bat der Verfasser dem 
Capitel „Segel- und Ankermanörver“ gewidmet, welches 
volle 60 Seiten umfasst. Es wird hier dis Ausführung aller 
in der seemännischen Praxis vorkommenden Manöver be- 
schrieben, so dass dieses Capitel jedem Seemanne eine Fülle 
des Lehrreichen bietet. 


In den nun folgenden Capiteln über „das Dampfschiff 
und der Dampferdienst* sowie „Dampfermanöver“ 
und „Manövriren in schwerem Wetter“ wird den 
angehenden Schiflsofficieren Gelegenheit geboten, sich mit 
der inneren Einrichtung und den verschiedenen Bauarten 
der Dampfer, sowie auch mit den Pflichten der Officiere 
auf diesen Schiffen bekannt zu machen; ferner wird der 
Einfluss der Schraube auf das Steuern der Dampfer aus- 
führlich erklärt und mit Rücksicht hierauf das Manövriren 
der Schraubendampfer in gutem und schwerem Wetter ein- 
gehend behandelt. 


In dem Capitel: „Manöver in Noth und Gefahr“ 
sind! besonders die Rathachläge zu beachten, die anf den 
Seiten 298-301 ertheilt werden, um auf hoher See einen 
Leckschaden nothdürftig auszubessern, ferner die Maassregeln, 
die bei einer Strandung zu ergreifen sind. Auch die Be- 
schreibung des Hebens gesunkener Schiffe bietet dem Leser 
viel des Lehrieichen und Interessanten. Die auf Seite 935 
gezeigte Art der Herstellung eines Flosses ist wegen ihrer 
Einfachheit auch bei schwerem Wetter leicht ausführbar. 
Ueber die zweckmiissigste Anwendung des Oels zur Beruhigung 
der Wellen werden auf den Seiten 337—341 unter Berück- 
sichtigung der verschiedensten in der Praxis vorkommenden 
Umstände Rathschläge ertheilt, die zum grossen Theil. bereits 
auf See erprobt und über deren günstigen Erfolg von den 
betreffenden Sehiffsführern die Berichte beigefügt sind. 

In dem Capitel „Boote* sind insbesondere die In- 
structionen über’ die Handhabung von offenen Booten bei 
schwerem Seegange und in der Brandung beachtenswerth, 
auch die in Betreff des Bootsegelns auf Seite 364--371 
gegebenen Winke sind werthvoll, da bei diesem Sport theils 
aus Unkenntniss, theils aus Nichtbeachtung der gebotenen 
Vorsichtsmaassregeln leider alljährlich noch recht viele 
Menschen in der Blüthe ihrer Jahre ihr Leben verlieren. 

In dem mit „Ladung“ überschriebenen Capitel wird 
zunächst über die zweckmässigere Stauung der verschiedensten 
Ladungen eingehend unterrichtet, sodann wird der Einfluss 
der Stauang auf die Bewegungen und das Manövriren der 
Schiffe besprochen und schliesslich zum Löschen schwerer 
Lasten auf Segelschiffen und Dampfern Anleitung gegehben, 
deren Verstiindniss durch eine beigefiigte Zeichnung nicht 
nnwesentlich erleichtert wird. 

In dem Capitel über „Strassenrecht“ sind ausser der 
Kaiserlichen Verordnung vom 7. Januar 1880 alle auf diesen 
sn wichtigen Gegenstand bezüglichen Vorordnungen aufge 
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führt, ausserdem wird der Beschlüsse der internationalen 
Marine-Conferenz zu Washington gedacht. Lehrreich und 
‘eashalb beachtenswerth sind die auf den Seiten 429—445 
gegebenen Bemerkungen über das Ausweichen der Schifle 
und über Zusammenstösse. 


Eine kurze, leicht fassliche Beschreibung und Gebraucha- 
Anweisung des internationalen Signalbuchs nebst den Signal- 
zeichen finden wir in dem folgenden Capitel; dann folgt 
eine Abhandlung über „Stabilität und Tonnengehalt*, 
wo ausser den früheren Vermessungsmethoden auch die neue 
englische und die deutsche Schiffsvermessungs-Ordnung er- 
klärt werden; hieran schliesst sich eine kürzere Abhandlung 
über „Bodenbeschlag und Anstrich der Schiffe*.* 


Besonders wichtig und lehrreich ist das nun folgende 
Capitel über „Wind und Wetter‘, wo namentlich der 
Theil, der die tropischen Stürme behandelt, die Aufmerksam- 
keit des lernbegierigen Lesers in hohem Maasse fesseln 
wird. Eine Tabelle über englische Maasse und Gewichte 
bildet den Schluss des umfangreichen Werkes. 


Wenn wir in Vorstehendem auch nur eine kurze Veber- 
sicht über den reichen Inhalt dieses für den angehenden 
Seeofficier äusserst nützlichen Handbuchs haben geben 
können, so wird diese doch genügen, um zu zeigen, wie 
werthvoll, ja unentbehrlich ein solches Handbuch für Rheder, 
Schiffsführer und alle an der Schifffahrt betheiligten Personen 
ist, Hierzu kommt noch, dass, obgleich die ganze Ausstattung 
des Werkes als eine vorzügliche zu bezeichnen, und sein 
Inhalt bedeutend reichhaltiger ist, als die englische Ausgabe, 
der Preis des deutschen Handbuchs noch um den vierten 
Theil billiger ist. als der des englischen. Wir befinden uns 
somit in der angenehmen Lage dieses Handbuchs der See- 
mannschaft allen jenen Personen aut das wirmste empfehlen 
zu können, halten es auch zur Verwendung beim Unterricht 
in den Navigationsschulen für sehr geeignet, Wenn man 
bedenkt, wie viele Mühe die Uebersetzung und theilweise 
Neubearbeitung des umfangreichen Werkes dem Verfasser 
gemacht hat und gleichzeitig den Nutzen erwägt, den das 
Handbuch durch Verbreitung der vielen darin enthaltenen 
guten Lehren unter den Seeleuten zu stiften vermag, so 
kann man nur wünschen, dass es in seemännischen Kreisen 
freundlich aufgenommen werde und eine weite Verbreitung 
finde, damit dem Verfasser, der sich durch dasselbe um die 
Seefahrt sehr verdient gemacht hat, auch der gebühren le 
Lohn nicht fehle, Lüning. 





Patentnachrichten. 
Mitgetheilt durch das Patentbureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25 
Hamburg, Gr. Burstah 13. 


Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonatige Patentangelegenheiten betreffende Fragen den Abonn«nten 
dieses Blattes im redactionellen Theile oder auch direct brietlich 
unentgeltlich zu beantworten, sofern solche Antworten keine be- 
sondere Spesen verursachen. 


A. Anmeldungen. 

Schiffsschraube mit veründerbarer Ganghihe. — Johannes 
Catharinus Bull in Erith, Finsbury Park, 18 Adolphas Road, 
Middlesex, England; Vertreter: J. Brandt und G, W. von 
Nawrocki in Berlin W, Friedrichstrasse 78. 26. April 1893, 

Eisbrecher mit in Höhe der Wasserlinie geheirten 
Wänden. — Carl Kropp und Sohn Georg in Swinemiinde. 
26, Februar 1893. 

Ruder-Propeller für Wasser-Fahrzeuge. — C. F, Osborne 
in Capstadt; Vertreter: A. du Bois Reymond in Berlin NW, 
Schifbaverdamm 29a. 11. Februar 1893, 

Schaufelrad Winkelschaufeln für Raddampfer, — 
Oswald Flamm und Max Rügle in Charlottenburg, Schiller- 
strasse 118 II. 21. November 1892. 


mit 
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Steuervorrichtung ftir Schiffe und andere Wasserfahr- 
zeuge. — Join Jonathan Kermodo in Liverpool, 14 Gert: ude 
Road, Anfield, England; Vertreter: Arthur Bs.. wann in 
Berlin NW, Luisenstrasse 43/44. 15. April 1893. 

Gelenkruder zur Fortbewegumg des Bootes in der 
Gesichtsrichtung des Ruderers. — Jean Flisseau in Paris; 
Vertreter; Otto Sack und Rob. Stoeckhardt in Leipzig. 
12. November 1842. 

B. Ertheilungen. 

Selbstthätige Horizontirvorrichtang für nautische Instru- 
mente. — W. H. Bechler Lieutenant der Marine, in Balti- 
more, Grafschaft Baltimore, Staat Maryland, V. St. A.; 
Vertreteter: H. Wirth und Dr. R. Wirth in Frankfurt a. M, 
Vom 2, December 1893 

Tiefenmessinstrument, — F, J. Stahmer in Hamburg, 
Gr. Allee 29. Vom 14. October 1892. 

C. Gebrauchsmuster. 

Durch Expansion oder Contraction wirkende Flüssigkeit 
enthaltender, geschlossener, selbstthätig wirkender Expansions- 
körper, dessen Wandungen dehnbar resp. in ihrer Länge 
veränderbar, und dessen Böden durch eine im Innern des 
Expansionskörpers angeordnete Feder mit einander verbunden 
sind. E. H.C. Oehlmann in Berlin, Karlabad 20. 8. Mai 1893, 

Schublehre mit exenterartig wirkendem Knöpfehen zur 
Feststellung des Schiebers, Gebrüder Reber in Esslingen, 
Württ. 2. Mai 1893, 

Feuerplatte mit binter der Feuwerthür angeordnetem 
Ausschnitt, für Dampfkesselfeuerungen und dergl. D. B. 
Morison in Hartlepool, England; Vertreter: A. Specht und 
J. D. Petersen in Hamburg. 4. Mai 1893, 





Nachrichten für Seefahrer. 
(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Nördlicher Stiller Ocean. 

Ankerplatz bei der Insel Fatsizio-Sima (Hachljo-Jima). 

Japanische Inseln. 

Nach Mittheilung des Kommandanten des japanischen 
Schiffes Yaye-yama ist in der Borawasawa - Bucht an dem 
SO -Ende der Insel Fatsizio Sima auf 35 m (19 Fad.) 
Wasser, Sandgrund, ein guter Ankerplatz. Auf demselben 
befinden sich jedoch zwei Klippen, welche Uro-o-ne heissen 
und dicht bei einander liegen; die eine derselben ist 12 m 
(40) hoch über Wasser, und die andere liegt in der 
Meeresfliiche. 

Ungefähr "/, Sm westwärts von der Südspitze der 
Borawasawa-Bucht ist ein Landungsplatz für Boote. 

An der Westseite der Insel ist bei dem Orte Ogago 
eine Bucht, welche Yaye-ne benannt ist. 

Südlicher Stiller Ocean. 
Signale im Hafen von Macquarie. Tasmanien. 

1. Signale für das Einlaufen in den Hafen von Macquarie. 

Auf dem steilen Ufer an der Westseite der Hafenein- 
fahrt steht ein Signalmast. 

Geogr. Lage: 42° 11” 45% S-Br 145° 13° 15° O-Le. 

An diesem Signalmast werden folgende Signale gemacht: 

a) Zwei Bälle im Topp bedeuten: „Fluth“. 

b) Ein Ball im Topp bedeutet: „Ebbe“, 

c) Eine quadratische Flagge am üstlichen Raaarın he- 
deutet: „Aendere den Kurs ostwürts“, 

d) Eine ebensolche Flagge am westlichen Raaarm be- 
deutet: „Aendere den Kurs westwärts.“ j 

Die nach dem Hafen bestimmten Segelschiffe dürfen bei 
Ebbe ohne günstige frische Brise nicht die Barre kreuzen. 

Bei schönem Wetter erwartet der Lootse die Schiffe 
ausserhalb der Barre; bei schlechtem Wetter, wenn der 
Lootse die Barre nicht passiren kann, müssen die Schiffe in 
¢ der Insel Entrance und 


der Richtung „Leuchtthürme gu 
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Bushy“ einsteuern. Wenn das einsegelnde Schiff den rich- 


tigen Kurs steuert, werden keine Signale gemacht, andern- | 


falls wird das Signal c oder d gemacht, und wenn der 
Kurs genügend geändert ist, das Signal niedergeholt. 


Wenn irgend möglich, leitet der Lootse das Steuern 
des einlaufenden Schiffes von einem Boote aus mittelst 
Flaggen; in diesem Falle haben die Schiffe dem Boote zu 
folgen und, wern nothwendig, den Kurs nach derjenigen 
Seite zu ändern, an welcher im Boote die Flagge gezeigt wird. 

Bei Nacht sollten Ortsunkundige nur im Nothfulle ver- 
suchen, einzusegeln. 

2, Verbot de Ankerns im Hafen von Macquarie. 

Ueber die ctafeneinfahrt von Macquarie ist in der Nähe 
der Insel Bushy ein T legraphenkabel gelegt worden, das 
‚auf dem nördlichen Vier durch eine schwarze Bake and aut 
dem südlichen Ufer durch eine weisse Bake bezeichnet ist, 
Beide Baken haben rautenfürmige Toppzeichen. 





Das Ankern in der nächsten Umgebung dieses Kabels 
ist verboten; ‘rathsam ist es, in dem Terrain, welches durch 
die vom Wellington Head und der Insel Bushy (Bonnet) 
nach der am nördlichen Ufer gelegenen schwarzen Telegra- 
phenbake gezogenen Linien begrenzt wird, nicht zu ankern. 
Lage der Klippe Kakarize Rock im Mihara-no-Seto, am NW- 

Ende der Strasse Mekari Seto. Seto Uchi oder Inneres 
Meer. Japanische Inseln. 

Am 22. Mürz d. J. hat der japanische Marine - Offizier 
S. Miura die Lage der den dortigen Fischern schon seit 
längerer Zeit bekannten Klippe Kakarize Rock bestimmt. 
Diese Klippe liegt nördlich von Hoso-Sima am NW-Ende 
der Strasse Mekari Seto, 6,9 m (3%4 Fad.) unter Springreit- 
Niedrigwasser und ist von 12,8 bis 18,3 m (7 bis 10 Fad.) 
Wasser umgeben. 

Ungef. geogr. Lage: 34° 22° 34" N-Br 133° 8° 30” O-Lg. 








FRANZ SANDER 
Hamburg. 
Import und Export 
von Mineralschmierölen. 
Alleinverkanf und Lager) 
von 
Wriedt’schem Tauwerk. 


Extra - Valvoline-Cylinderöl „Adlermarke‘ 
das vollkommenste Dampfeylinderöl. 
Unerreichte Leistungstähigrkeit. 
Garantie gegen Betriebsstörungen. 
Schutz gegen Corrosion der Maschinen. 
Ersparniss an Kohlen. 

Extra-Marine-Maschinen-Oel. 
Anerkannt vorzüglich zur äusseren 
Schmierung der Maschinen. 
Wriedt'sches Marinetauwerk. 

Bei der Kaiserl. Marine seit zwanzig 
Jahren im Gebrauch, 
Carbolineum Hansa. 
Anstriehöl, conservirt das Holz in neues 
Schiffen. Hemmt die Verbreitung 
der Fäulniss in alten Schiffen. 


Franz Sander, 


Rolandshof. 


Bremer Tauwerk-Fabrik A. G. 
vm. ©. H. Michelsen 
Grobn-Vegesack bei Bremen im Zollgebiet, 
grösste und leistungsfähigste Tauwerkfabrik Deutschlands, fabrizirt 


Hanf-, Manila-, Eisen- und S:ahldraht-Seile sowie Leinen, Schnüre 
und Bindfäden aller Art, 


Agentur Hamburg: Böning & Hoser, Gr. Reichenstrasse 73-77, 


Emil 6. v. Höveling. 


Hamburg. 
Comptoir Stubbenhuk 19. 


Dampffarbenfabriken 


Hamburg, Rödingsmarkt 34. Wilhelmsburg. — Hamburg — kl. Grasbrook. 
Zollverein. Export nach allen Ländern. Freihafen. 
$ (' Pi t] oF SDASINILERE: : : 
22 U, Plath ba Patentfarbe für Schiffsböden 
2 2 m . 
Ein ‘ , o = gegen Rost und Anwuchs im Wasser. 
za Hamburg Pr S Von Autoritüten anerkannt als eine der besten Anstrich-Farben 


Stubbenhuk No. 25. 
Fabrik von 





N . Yr if [ ‘ 7 
Fabrik-Verkauf. 
Meine Fabrik mit Maschinenreparatur- 

werkstätte, Giesserei u. s. w. mit Dampf- 
betrieb, mehrere Jahre existirend und in 
einer gesunden Seestadt belegen, will ich, 
da ich Familienverhältnisse halber meinen 
Wohnsitz verändere, für den billigen Preis 
v. 112,000 M. abgeben. Anzahlung nur 
20.600 M, Es bietet sich für Fachleute, 
Ingenieure, Maschinisten etc. eine günstige 
Gelegenheit und ein guter Verdienst, da 
meine Fabrik allein von Schiffsreparaturen 
besteht. Nur solvente und respectable 
Persönlichkeiten werden berücksichtigt. 
J. H. Schreep, Hamburg, Admiralitäts- 
strasse 84. 


auf diesem Gebiete. 


Ausserdem siimmtliche Metallfarben für Eisenconstruction, 
schnelltrocknend und von grosser Dauerhaftigkeit. 


nanlischen Mstrumenlen. | —— 


Capitaine-Barkassen. 


Wirkliches Petroleum-Motorboot. 





= Generalrepräsentant und alleinige Bezugsquelle der Original 
Capitaine Bootsmotoren 
für gefahrloses Leuchtpetroleum (kein Benzin oder Naphta.) 


Carl Meissner, Hamburg, Messberg 1. 


Telephon No. 4376, Amt I. 











Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantw, Redakteur: Ludwig Jerrmann. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 


Alle Bachhandlungen, Postämter und Zeitun 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie dio 
Verlagstiandlung. nehmen Bestellan en entgegen, 

Vertretung in Bremen: Silomon's 
Buchhandlung, 

Alle Correspondenzen für die Redaction sind 
as ee a Capitan L. Jorrmann, Hamburg, 

ii 

Geldsendangen und Expeditionsangeiegen- 
heiten an die Vorlagshandlan Bekerde . & 
Mosstorff, Hambarg, Steinhöft 1. ii) 





Frühere Jahrgäuge (1864 0. 1. ) und Nonnen der Hausa wendeu, — vorhanden, m ermässigten Preisen abgegeben. 





Preis. 


| 

} Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
|| deutsch - österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Welvestreria 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern & 50 Pfg. 


| Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden oz berechnet. 


Annahme: Durch die Verngnbenälung, sowie 
dio Annoncen - Expeditionen, In Bremen durch 
die Buchhandlung von H, W. Silomon. Erstere 
ortheilt auch Auskunft über Beilagen u. 8 w, 








XXX. J ahrgang. 


Hamburg, den 24. Juni. 


1893. Ne 25. 








Auf dem Ausguck, 


Inhalt: — Von der Uebertragung der Wärme durch die Rohrwiinde. — Die eleetrischen 
Bite. — Gerichtsentscheidungen. — Vermischtes. — Vereinsnachrichten. — Frachtenberichte. — Sprechsaal. — Bücher- 
saal. 


— Patentnachrichten. — Nachrichten für Seefahrer. 








Auf dem Ausguck. 





Im Ganzen ist der Seemann kein Liebhaber 
von Politik, und die Eigenartigkeit seines Lebens 
und Berufes weist ihn auch nicht darauf hin, Auf 
weiten Reisen von der menschlichen Gesellschaft, 
oft auf lange Zeit getrennt, verliert er den Zusammen- 


hang der Tageserscheinungen im öffentlichen Leben, 


und fühlt sich durch kein gemeinsames Interesse 
an eine gewisse politische Partei gebunden. Nur 
künstlich ist in seine Kreise seit dem Anwachsen 
der Dampfschifffahrt und der dadurch herbeige- 
führten Berührung mit dem Heizerpersonal die 
socialdemokratische Umsturzlehre hineingetragen 
und verbreitet worden, so dass man nun auch im 
Schifffahrtsbetriebe ernstlich mit dieser Art von 
Weltverbesserern zu rechnen hat. 


Am fremdartigsten muss den Seemann die 
Frauenfrage, wie sie von den Socialisten behandelt 
wird, berühren, denn er ist gewohnt, an die Frau, 
die ihm während seiner Abwesenheit das Haus 
und Hab und Gut und die Kinder behüten soll, 
höhere Anforderungen zu stellen, als man Dies 
sonst im bürgerlichen Leben thut, aber er räumt ihr 
dafür auch willig eine grössere Selbstständigkeit ein, 
wenn sie ihre Pflichten treu erfüllt. Um so weniger 
kann es ihn anmuthen, wenn er die der neuen 
Richtung huldigenden Frauen dem Haus den Rücken 
kehren sieht, um sich mit Ungestüm in die Oeffent- 
lichkeit zu drängen, und entweder in grossen 


Voller andächtig schwülstigen Reden 
zu lauschen, oder wol gar selber solche zu halten. 
So lieben auch wir die Frau am meisten, von 
der am wenigsten gesprochen wird, aber dennoch 
treibt es uns heute, mit rühmenden Worten eines 
Mädchens zu gedenken, das sich in heroischer 
Selbstverleugnung uns Seeleuten als ein treuer, 
opfermuthiger Camerad gezeigt hat, das keine Hetz- 
rede gehalten, aber eine kühne That auf Salzwasser 
vollbracht hat, die zu preisen und zu ehren noch 
nach einem halben Jahrhundert der Seemann sich 
nicht nehmen lassen soll, auch wenn er nicht der 
Landsmann dieser braven Engländerm ist. 

Wenn fünfzig Jahre seit dem Tode eines 
Helden verflossen sind, pflegt man sein Andenken 
durch Wort und Schrift zu ehren, oft auch wol, 
ihm ein Monument zu errichten. Grace Darling, 
die schöne jugendliche Tochter des Leuchtthurm- 
wärters auf Longstone, ruht in ihrem einfachen 
Grabeauf dem Dorfkirchhofe von Bamburgh, und nur 
eine bescheidene Steintafel in der Capelle auf der 
gegenüberliegenden Felseninsel Farn giebt sicht- 
bares Zeugniss einer Heldenthat, von der sich die 
Küstenbewohner Northumberlands heute noch an 
langen Winterabenden in ihren Fischerdörfern er- 
zählen. 

Longstone Feuerthurm steht auf einer ein- 
amen Klippe, welche 3'/2 Seemeilen von der eng- 
lischen Küste aus den Wellen der Nordsee empor- 
ragt, und bezeichnet eine wegen der vielen Steine 
und Untiefen gefürchtete Gegend. In der Nacht 
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vom 5. zum 6. September des Jahres 1838 wehte 
ein schwerer Sturm aus N. 0., gegen welchen ein 
kleiner Raddampfer von 300 Tonnen mühsam auf 
seinem Wege nach Norden ankilmpfte. Es war 
der Forfarshire, welcher sich mit 29 Passagieren 
auf der Reise von Hull nach Leith befand. Als 
gegen Morgen das Wetter noch schlimmer wurde, 
brach zu allem Unglück auch die Maschine nieder, 
das Schiff trieb hültlos vor Topp und Take! nach 
Süden und um 3 Uhr Morgens stiess es mit furcht- 
barer Gewalt auf die zackigen Felsen, welche Long- 
stone wie ein Gürtel umgeben. Unter grossen Ge- 
fahren gelang es, ein Boot flott zu machen, in 
welchem sich, nachdem bereits mehrere Leute in 
den überstürzenden Wellen ihren Tod gefunden 
hatten, ein Theil der Mannschaft und zehn Passa- 
giere in die offene See hinaus retteten, wo sie von 
einem Fischerkutter aus Montrose geborgen wur- 
den; die Uebrigen aber flüchteten in den Vock- 
mast des Dampfers, wo sie bei Tagesanbruch der 
Leuchtthurmwärter hängen sah, 

Seine Tochter Grace fasste sofort den helden- 
müthigen Entschluss, die Unglücklichen zu retten, 
aber der alte Mann hielt die Fahrt in seinem 
kleinen Boote für unmöglich und setzte den Bitten 
seiner Tochter entschiedenen Widerstand entgegen. 
Endlich brach der Dampfer unter der Gewalt der 
andrängenden Wogen auseinander, das Achtertheil 
wurde fortgerissen und das Schicksal der Schiff- 
brüchigen schien besiegelt. Da bestürmte das 
junge Mädchen auf's Neue ihren Vater, und als 
sie sich sogar erbot, ihn zu begleiten, willigte er ein, 
das Wagniss zu unternehmen. Die schon mit dem 
Tode Ringenden belebte ein neuer Hoffnungsstrahl, 
als sich das Boot kühn durch die Brandung zu 
ihnen heranarbeitete, aber maasslos war ihr Er- 
staunen, da sie es nur von einem alten Mann und 
einem zarten achtzehnjährigen Mädchen geführt sahen. 

Das Rettungswerk gelang vollständig, die 
sämmtlichen Schiffbrüchigen wurden im Leucht- 
thurm geborgen und dort gepflegt, bis ihre Ueber- 
führung an Land möglich war. 

Das war Grace Darling’s Heldenthat; als der 
Ruf zur Pflicht erscholl, war sie zur Stelle! Wohl 
ist ihr das Rettungswerk gelungen, aber die über- 
miissige Anstrengung und Aufregung war zu gross 
für die zarte Jungfrau, ein unheilbares Leiden er- 
fasste sie, und vier Jahre später starb sie an der 
Schwindsucht. Sie hat ihre That mit dem Leben 
bezahlt! 

An ihrem fünfzigjährigen Todestage ist ein 
Aufruf ergangen zur Errichtung eines Monumentes 
auf den steilen Felsen der Küste, angesichts deren 
die liebliche Jungfrau eine seemännische Helden- 
that vollbrachte. Hoffen wir, dass das Unterneh- 
men zu Stande komme! Wir aber zollen ihr in kame- 
radschaftlicher Anerkennung unsere Bewunderung. 





Von der Uebertragung der Wärme 
durch die Rohrwände. 


L. Fellmer. 





In No. 14 d. Bl. erörterte Herr Capt. Jerrmann 
die Lehren, welche allgemein aus den letzten 
grossen Manörern-der englischen-#iotte zu ziehen 
seien und erwähnte dabei auch des verschiedenen 
Versagens der Schiffsmaschinen. Anschliessend 
hieran dürfte es vielleicht von weiterem Interesse 
sein, die Versuche zu betrachten, welche von Seiten 
der Ingenieur-Abtheilung der britischen Admiralität 
gemacht worden sind, um der Wiederkehr solcher 
Calamitäten vorzubengen. Es hat darüber der” 
Chef-Ingenieur der Admiralitit Mr. Durston im 
Frühjahr d. J. etwa Folgendes zur allgemeinen 
Kenntniss der interessirten Kreise gebracht: (Engi- 
neering 31./3. 53.) 

Von der Wahrnehmung ausgehend, dass die 
verschiedene Temperatur der beiden Seiten der 
Rohrwand die Grundursache des Leckwerdens der 
Feuerrohre ist, hat man seit längerer Zeit in 
Devonport Versuche angestellt, um diese Tempe- 
raturdifierenzen bei den verschiedenen Zuständen 
des in Betrieb befindlichen Kessels zu ermitteln 
und demnächst Mittel und Wege zu finden, um 
den schädlichen Einfluss dieser Differenzen auf die 
Dauerhaftigkeit des Kessels aufzuheben. Wenn- 
gleich diese Versuche auch noch nicht zum Ab- 
schluss gebracht worden sind, so illustriren die- 
selben doch schon die Frage der Dauerhaftigkeit 
verschiedener Arten von 
sprochener Weise. 


Feuerrohren in ausge- 

Die Versuche zur Ermittelung der Temperaturen 
an der Aussenseite und im Innern einer Rohrwand, 
sowie deren Einfluss auf die Feuerrohrmündungen 
sind in Kurzem die folgenden: 

1. Zur Ermittelung der Temperatur der feuer- 
bestrichenen Seite einer Wand, an welcher auf 
der anderen Seite Wasser offen siedet, wurde eine 
kreisrunde Platte von 10% Durchmesser mit: 3° 
tiefen getlanchten Rändern hergestellt und in diese 
Platte von aussen kleine Stücke schmelzbarer Legi- 
rungen eingelassen. Das Wasser in diesem Gefäss 
wurde durch einen Bunsenbrenner, dessen Flamme 
eine Hitze von etwa 815°C ergab, zum Kochen 
gebracht. Nach Abkühlung des Gefässes waren 
diejenigen Legirungen, deren Schmelzpunkte bis zu 
115°C lagen, geschmolzen, während die nächste 
mit einem Schmelzpunkte von 118°C nur leicht 
erweicht war, so dass die Temperatur der Aussen- 
seite hierzwischen gelegen haben musste. Nach 
Einführung einer ganz dünnen Lage fettiger Schmiere 
aus einem neuen Schiffskessel ergab ein erneuter 
Versuch eine Erwärmung der Aussenseite auf unge- 
führ 165°C, also eine Zunahme von 47°, die allein 





dem Vorhandensein dieser dünnen, schlecht lei- 
tenden Schicht zuzuschreiben war. 

2. Die nächsten Versuche beabsichtigten, die 
Temperatur in der Mitte der Wandstärke bei for- 
cirtem Zuge zu bestimmen. Es wurde dazu in ein 
ähnliches °', Gefäss kurze Enden von Feuerrohren 
eingesetzt und hatte man vor dem Einsetzen des 
mittleren, weiteren Rohres von hier aus */,s‘ Löcher 
in das Innere der Platte gebohrt und wieder mit 
schmelzbaren Legirungen gefüllt. Das nahezu mit 
Wasser gefüllte Gefäss wurde bei Erhaltung des 
gleichen Wasserquantums eine halbe Stunde der 
Einwirkung eines Schmiedefeuers ausgesetzt, welches 
eine äussere Wärme von ca. L065"°C ergab und 
waren die Legirungen, deren Schmelzpunkte bis 
115°C lagen, weggeschmolzen, die nächste — 
Schmelzpunkt 170° — war vollkommen intact, so 
dass die innere Temperatur der Rohrwand zwischen 
115 und 170° gelegen haben musste. Bei beiden 
Versuchen bandelte es sich um offen kochendes 
Wasser, also um eine Temperatur von 100% an der 
inneren Wandseite. Um nun diejenige Temperatur 
zu finden, bei welcher eine derartige Ueberhitzung 
der fenerbestrichenen Theile stattfindet, dass ein 
Leckwerden der Feuerrohre eintritt, wurde 

3. ein Kessel mit 24 zweieinhalbzölligen Feuer- 
rohren und */,“ Rohrwänden gebaut. In der Ab- 
sicht gleichzeitig die Vorzüge der verschiedenen 
Rohrmaterialien zu prüfen, waren 8 messingne, 
7 stählerne und 9 eiserne Rohre verwandt und 
zwar möglichst in Gruppen von 3 Rohren, je eins 
aus Jedem Metallin der Wand vertheilt. Es wurde 
nun eine Wassermenge dem Kessel eingeführt, 
welche darauf berechnet war, dass nach völliger 
Verdampfung die innere Dampfspannung 6, kg 
auf 1 gem betragen musste, jedoch nicht über- 
schritten konnte, Ueber Schmiedefeuer 
mit senkrecht stehenden Rohren gesetzt, erreichte 
die Dampfspannung diese Grenze, fiel aber sofort 
bei einer Ueberhitzung der Wand auf Rothgliihhitze. 
Die Wand erreichte etwa 760°C. Bei der nach- 
folgenden Wasserdruckprobe waren alle Rohre so 
leck, dass überhaupt kein Druck erhältlich war. 
Bei Rothglühhitze wurden demnach alle Arten von 
Feuerrohren leck. In die Rohrwand des wieder 
gedichteten Kessels wurden nun Bleistücke in Ver- 
tiefungen eingelassen und bei dem neuen Versuch 
der Kessel vom Feuer genommen, sowie das 
Blei schmolz, die Wand also auf ca. 330% erwärmt 
war, Die nachfolgende Wasserdruckprobe von 
134 kg auf 1 gem ergab keinen nennenswerthen 
Leck. Nach Auflüllen der Vertiefungen mit Zink 
ergab ein bei 6, kg Dampfdruck wiederholter 
Versuch, der zum Schmelzpunkte des Zinks ge- 
trieben war -— etwa auf 400°C —, dass die 
eisernen Rohre dicht geblieben waren, einige andere 
leckten. -Zwei Messingrohre waren gespalten und 


werdeu 


hatten durch neue ersetzt werden müssen. Man 
ist daher berechtigt anzunehmen, dass erst in der 
Nähe einer Temperatur von 400°C ein Leckwerden 
der Rohre durch Ueberhitzung eintritt. 

4. Zur Ermittelung des Einflusses eines dünnen 
Belages mit Fett oder Kesselstein wurde ein neues 
Feuerrohr in Stücke geschnitten und in ein vier- 
kuntiges offenes Gefüss eingesetzt. Die Erhitzung 
geschah durch einen Bunsen-Brenner mit horizon- 
taler Flamme und ergaben wiederl:olte Versuche 
eine mittlere Abnahme des Heizeffects von 11%. 
Bei Zusätzen von 5%, Mineralöl oder 2'/, %/, Paraffin 
zum Wasser und bei einer !/ys“ starken festen 
Ablagerung stieg die Temperatur des Rohres von 
137" bei reinem Wasser auf bezw. 155,6 und 
287°C. Dieselben Versuche wurden dann an ge- 
schlossenem Gefäss wiederholt, unı diese Temperatur- 
steigerungen bei unter Druck kochendem Wasser 
zu ermitteln, Es ergab sich bei natürlichem Zuge und 
reinem Wasser eine Zunahme des Temperaturunter- 
schiedes an der äusseren und inneren Seite von 
38°C, bei foreirtem Zuge aber 45°, Nachdem die- 
selben fremden Zusätze wie oben dem Speisewasser 
beigefügt waren, stieg diese Differenz um 85 — 110° €, 
Als jedoch auch die Seitenwände des Gefässes mit 
ig’ starker fester Ablagerung belegt wurden, 
steigerte sich diese Zunahme auf 295°C und zwar 
schon 3 Minuten nach Ansetzen der Blasehälge. 

5. Um nun das Verhalten verschiedener Feuer- 
rohre unter solchen Umständen zu prüfen, wurde 
der früher benutzte Kessel mit °/“ Rohrwänden 
und Feuerrohren aus Kupfer, Messing, Stahl und 
Eisen versehen und diese Versuche wiederholt. Bei 
allen Versuchen waren mitunter die kupfernen und 
messingenen Rohre schon leck, ehe eine äussere 
Temperatur der Rohrwand von 330° (', dem Schmelz- 
punkte des Bleies, erreicht wurde, während die 
anderen Rohre dicht blieben. Eine Steigerung 
der Dampfspannung im Kessel zeigte jedoch bei 
einer längeren Versuchsreihe keine bemerkenswerthe 
Zunahme der äusseren Seite der Rohrwand, wie 
erwartet worden war. 

6. Es folgen nun Versuche zur Ermittelung 
der Temperatur im Innern der Rohrwand an einem 
Versuchskessel, welcher mit geschlossenem Asch- 
fall bei mässigem Luftdruck arbeitet und ergaben 
dieselben bei Dampfspannungen von Y,5—10s, kg 
per gem und 0,,—0;,” Luftdruck im Aschfall eine 
Temperatur in der hinteren Rauchkammer von 
1613—1705", in der Mitte der Feuerrohre von 
830— 980° und in der vorderen Rauchkammer 
760—S70°C. bei einem stündl, Verbrauch von 
15 kg Kohlen per Ll’ KRostfläche und einer 
Wasserverdampfung von 2, kg auf 1 Lj’ Heiz- 
fläche. Bei fünf in der Rohrwand vertheilten 
Rohren waren im Innern der Wandstärke Löcher 
mit schmelzbaren Legirungen angefüllt worden. 
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Die höchste Temperatur bei.zweistündigem Versuche 
war 1705° die Temperatur in der hinteren Rauch- 
kammer und 185° diejenige des erzeugten Dampfes. 
Alle Legirungen, deren Schmelzpunkte zwischen 
174— 255° U lagen, waren geschmolzen, diejenigen von 
über 280° C waren intact, während die dazwischen lie- 
genden an den Rohrenden theils geschmolzen, theils 
nur erweicht waren, so dass die Temperatur in 
der Mitte der Wand etwa 260°, an den Rohrenden je- 
doch etwa 280° betragen haben muss. Dieselben 
Versuche bei forcirtem Zuge und Juftdicht ver- 
schlossenem Heizraum wurden wiederholt, nachdem 
bei jedem der 5 Rohre ausser den 
Löchern im Innern der Wandstärke 
tiefungen von aussen mit Legirungen angefüllt 
worden waren. Letztere Legirungsstücke standen 
Myo über die Wand hervor; 16 dieser Stücke 
hatten Schmelzpunkte von 225-—385°C, die ande- 
ren vier waren von Antimon (Schmelzpunkt 580° C). 
Nach dem ersten Sstiindigen Versuch mit reinem 
Wasser und 3” äusserem Luftdruck waren ausser 
dem Antimon alle Stücke geschmolzen. Zum zwei- 
ten Versuche wurden auch einige Zinkstücke ein- 
gesetzt und schmolzen dieselben an einzelnen 
Stellen der Rohrwand, während sie an anderen 
intact blieben, Bei dem dritten Versuche wurde 
dem Wasser 9 ® Oel zugesetzt und blieb nur ein 
Zinkstück ungeschmolzen und befand sich dieses 
ziemlich in der Nähe des Kesselbodens, Bei allen 
diesen Versuchen blieben sämmtliche Feuerrohre 
dicht, obgleich die Temperatur der Robrwand an 
der Aussenseite 400° C überschritten hatte. Hierauf 
wurden mit dem Speisewasser allmählig 5 ® Oel 
zugeführt und gaben nach nahezu vierstündigem 
Versuche mit 31/4“ Luftdruck im Aschfall die 
Feuerrohre nach, Es schmolz nun bei den mittle- 
ren Rohren das Antimon theilweise, während nach 


erwähnten 
noch 4 Ver- 


den Seiten hin sogar Zink unversehrt blieb. Die 
Mitte der Rohrwand muss demnach auf 5:09C 


gekommen sein und ist anzunehmen, dass hierbei 
die Feuerrohre nachgaben, da sie bei 400° noch 
standhielten. Es wurden nun die fünf Rohre 
herausgenommen und der Zustand der Legirungen 
im Innern der Wand untersucht, deren Schmelz- 
punkte zwischen 225 und 395°C lagen. Alle Le- 
girungen ausser dem Zink waren geschmolzen, da- 
her musste die Rohrwand aussen auf 580%, in 
ihrer Mitte auf 360—4009 und an der Innenseite 
auf 185° C, die Temperatur des Dampfes, erwärmt 
gewesen sein. Es ergiebt dies eine Temperatur- 
differenz von 385% auf °/%“ Entfernung. Diese 
Versuche verfolgten nebenbei den Zweck, die Wider- 
standsfähigkeit der stählernen Rohre und solcher 
aus Lowmoor-Eisen zu erproben und waren beide 
Arten möglichst abwechselnd verwendet worden, 
Nach dem zweiten Versuche mit 3° Luftdruck im 
Aschfall wurde der foreirte Zug absichtlich noch 





einige Zeit beibehalten, nachdem die Feuer he 
genommen waren, und doch blieben die Rohre 
d.cht; ein Zeichen, dass kalter Zug durchaus nicht 
so absolut gefährlich ist, wie man im Allgemeinen 
anzunehmen geneigt ist, denn erst nach späte- 
rer Verunreinigung des Kesselwassers gaben 
die Rohre nach 4stündigem Versuche nach. Es 
leckten 6 eiserne und 1 Stahlrohr schwer, 3 eiserne 
und 9 Stahirohre leicht. Bei einer Wasserdruck- 
probe von 4. kg pr. qem leckten aber alle Rohre 
ausser einem und denjenigen der Bodenreihe; 
letztere waren wahrscheinlich durch Aschablagerun- 
gen vor dem Ueberhitzen geschützt worden. Am 
meisten leck waren diejenigen Eisenrohre, welche 
in der Mitte der Wand sassen und scheint dieser 
Versuch darauf hinzudeuten, dass die eisernen 
Rohre den Stahlrohren zum mindesten in Wider- 
standsfähigkeit nicht überlegen sind, wie oftmals 
behauptet wird. 

7. Der folgende Versuch zeigt die Wirkung 
fettiger Schmiere in Kesseln, denn trotz der ab- 
sichtlich schlechten Behandlung des Kessels bei 
obigen Versuchen durch Zulassen kalter Luft in 
eine auf 1660° erwärmte hintere Rsuchkammer 
blieb derselbe bei reinem dicht. 
Aehnliches ergab ein Werftkessel in Portsmouth, 
der stets mit reinem Wasser gespeist worden war, 
Als man bei gewöhnlichem Betriebe von 4. kg 
pr. gem Dampfdruck schmierhaltiges Speisewasser 
zuführte, gab die Feuerbiichse alsbald nach. Bei 
gleicher Behandlung — oder Misshandlung — 
eines ähnlichen Kessels in Devonport gab die 
Adamsonlasche der Feuerbüchse nach, Da beide 
Kessel in gewöhnlichem Betriebe stets fehlerlos 
funktionirt hatten, so ist dieses Zusammenbrechen 
nur durch die Ueberhitzung zu erklären, welche 


Speisewasser 


die Anwesenheit der fettigen Substanzen im Kessel- 
wasser ermöglichte. 

8. Interessant und lehrreich sind sodann die 
Versuche zur Bestimmung der Temperaturen an 
verschiedenen Stellen des Weges, den die Heiz- 
gase im Kesel zurückzulegen haben. Es wurde 
ein gewöhnlicher Schiffskessel mit 2 Feuern, 166 
Feuerrohren und riicksehlagender Flamme von 
6'8" Länge der Feuerrohre genommen und die 
Temperatur mit einem Le Chatelier thermoeleetri- 
schen Pyrometer bestimmt und zwar in der hinteren 
Rauchkammer, dann auf der ersten Strecke im 
Feuerrohr bei jedem Zoll, später auf jedem Fuss. 
Wie im gewöhnlichen Betriebe bei 7; kg stündl. 
Kohlenverbrauch pr. T’ Rostfläche ergaben sich 
900°C in der Rauchkammen, 832° eben im Rohr, 
800 einen Zoll im Rohr, von 3—8” schwankend 
zwischen 766 und 758°, bei 2° 8” 650° und jeden 
Fuss weiter 600, 545, 497 und 475, endlich 417 
in der vorderen Rauchkammer. Es fand daher 
etwa '/s der ganzen Wärmeabnahme in den ersten 
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wo sie dann ziemlich gleichmässig 
— wenn man diese Resultate graphisch darstellt. 
Es soll dieser Versuch an demselben Kessel wie- 
derholt werden, nachdem durch Vorrücken der 
hinteren Rohrwand die Rauchkammer um 
grössert ist. 


I‘ ver- 
{Fortsetzung folgt.) 





Die electrischen Bote. 


Im Polytechnischen Club in Graz hielt kürzlich 
Ingenienr Reekenzaun einen Vortrag über die eleetrischen 
Bite, Wasserfahrzenge, deren Verwendbarkeit und Vortheile 
der Vortragende während einer Reihe von Jahren Gelegen- 
heit auf das eingehendste kennen zu lernen und die sowohl 
Seeschififahrt, für Letztere 
namentlich im Schlepp- und Hafendienst immer grüssere 
Bedeutung erlangen. Dem Vortrage entnehmen wir nach 
dem „Bauchtechniker* folgende Angaben: Professor Jacobi 
in Petersburg war der Erste, welcher den (Gedanken, Bite 
durch Electricitat zu bewegen, zur Ausführung brachte. Die 
seiner Construction anhaltenden Mängel, als das grosse 
Eigengewicht der Batterie — Professor Jacobi verwendete 
326 Daniel-Elemente — sowie «lie Unverlässlichkeit des von 
ihm erfundenen Electromotors, 
Gründe, das ganze Unternehmen bald in Vergessenheit ge- 
langen zu lassen, Erst die Erfindung der modernen Electro- 
ılynamo-Maschinen in Verbindung mit der Verwendung von 
Accumulatoren an Stelle der schwachen primären Batterien 


für die Binnen- wie für die 


waren jedoch genügende 


brachte den Gedanken der Ausführung electrischer Bite zu 
einer bleibenden Verwirklichung. Das von Ingenieur Anton 
Reckenzaun construirte und von der Torpedobootfübrik 
Jarrow & Co, Boot „Eleetrieity*, welches 1883 
gelegentlich der Wiener electrischen Ausstellung im Donau- 
Canal tag und mehrere Fahrter zwischen Wien und Press- 
hurg gemacht hatte, war das erste electrische Boot, welches 
(esterreichs Gewässer befuhr, Seither hat sich die Erbauung 
eleetrischer Böte zu einer vollständigen Industrie empor- 
geschwungen. Electrische Bote unterseheiden sich nur durch 
die innere Ausstattang, welche der Einrichtung der Apparate 
Stelle von 
Kessel und Dampfmaschine tritt hier die Batterie und der 
Motor. Der Motor für ein eleetrisches Boot muss alle Vor- 
züge eines guten Motors 
geringes Eigengewicht, bei möglichst hoher Listung, und 
die Form desselben soll, nachdem der Motor am geeignetsten 
ganz am üussersten Achterende des Bootes zu liegen kommt, 


erbaute 


entsprechen muss, von Dampfbarkasen. An 


besitzen. Im Wesentlichen ein 


eine derartige sein, dass der Raum vortheilhaft ausgenutzt 
wird, d. b., dass sich der Motor der nothwendigen Form 
des Bootes anschmiegt, Dabei ist eine geringe Tonrenzahl 
erforderlich, um die Armatur direet mit der Propellerwelle 
verbinden zu können. Die zu diesem Zwecke zumeist ge- 
bräuchliche Tourenzahl liegt zwischen 500 und 1000 Um- 
drehnungen pro Minute, Durch Anwendung von rotirenden 
Motoren ist das Ideal erreicht, die Wirkung 
der gewöhnlichen Sehiffsdampfimaschinen vermieden and ein 
ruhiger, geräuschloser Gang erzielt. Zur Regulirung der 
Geschwindigkeit richtet man die Batterie derart ein, dass 
man je nach Bedarf alle Zellen hintereinander schaltet und 
somit die höchste electro-motorische Spannung erzielt, oder 
wenn man mit geringerer Geschwindigkeit fahren will, die 
Auch ist 
eine Regulirvorrichtung, äbnlich wie bei Strassenbahnmotoren, 
anwendbar. “Da es mitunter auch nothwendig ist, mit dem 
Boote rückwärts zu fahren, müssen die Bürsten so einge- 
richtet sein, dass eine Reversion der Bewegnungsrichtung der 


stossende 


Zellen in entsprechende Parallelschaltung bringt. 
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Armatur leicht stattfinden kann, Ein Umschalter, der vom 
Stenermann leicht gehandhabt wird und die Verbindung 
zwischen Batterie und Motor bildet, dient zum Anfahren 
oder Abstellen und zum Umsteuern, d. bh. Vor- und Riick- 
wärtsfahren des Bootes, während ein anderer Hebel mit der 
Regulirvorrichtung in Verbindung steht. Die Operation 
eisıcs solehen Bootes ist somit eine ungemein leichte: der 
Stenermann ist zurleich Maschinist, und der Dienst des 
Heizers fällt ebenfalls fast gänzlich weg. Eleetrische Boote 
bedürfen einer Ladestation und dies bildet die 
Schwierigkeit, die sich der allgemeinen Verbreitung dersellen 
zur Zeit noch engegengestellt. So wie in den Anfangstagen 
der Dampfschifffahrt Kohlen-Stationen und selbst Holz nieht 
überall zu finden waren und daher die Schiflahrt nur auf 
solche Plätze beschränkt werden musste, wo für Ergänzung 
des Brenustoffes vorgesorgt war, so beschränkt sich derzeit 
der Betrieb des electrischen Bootes auf Plütze, an welchen 
für Neuladung der Akkumulatoren gesorgt ist. 
stationen erfordern zur Zeit noch je eine Dampfmaschine, 
eine Turbine oder einen sonstigen Motor und eine Dynamo- 


besondere 


Diese Lade- 


maschine mit den erforderlichen Neben-Apparaten, deren 
Capazität dem Boote entsprechen soll. Dieses Verlegen der 
Kraft-Erzeugungsstelle anf das feste Land giebt aber dem 
electrischen Boote jene Vorzüge, welche sich mit dem Darmpf- 
und Naphtaboote nicht erzielen lassen. Von Rauch, Schmutz, 
Asche, Wärmenusstrahlung des Kessels und dem unvermeid- 
lich üblen Geruch, bleibt das electrische Boot verschont; es ist 
vollkommen rein und kann 
werden als Boote mit irgend einer anderen Betriebskraft. 
Während bei Dampfbooten ein Drittel, ja die Hülfte des 
gesammten Raumes vom Kessel der Maschine, dem Kohlen- 
raum u. 8 w, eingenommen wird, nehmen bei electrischen 
Booten Batterie und Motor den Raum unter den Sitzen ein, 
einen Raum, der für andere Zweeke nicht verwendbar ist. 
Durch die Anbringung der Batterie in der Kielgegend wird 
die Stabilität des Bootes bedeutend erhöht, besonderer Ballast 
erspart. Da der Schwerpunkt tief unter die Wasserlinie zu 
liegen komint, erweisen sich solche seetüchtiger als Dampf- 


daher hübscher ausgestattet 


barkassen von gleicher Grösse, bei welchen gewöhnlich Kessel 
und Rauchfang hoch gelegen sind. Da Maschine, Kessel 
u. s. w., Heizer, Maschinist entbehrlich sind, kann das ganze 
Boot mit Plätzen belegt werden und daher eine weitaus 
höhere Anzahl von Fahrgästen befördert werden, als mit 
irgend anderen Böten gleicher Grüsse, Eine Explosion ist 
Sobald die Akkumulatorenzellen 
in der Ladestation geladen sind, ist ein electrisehes Boot 
stets zur Abfahrt bereit und findet durch Anhelten ein 
Kraftverlust nicht statt, da die Akkumulatorenzellen die ab- 
gelagerte Kraft auf Wochen hinaus, soferne sie in gutem 
Zustande sind, unverändert bewahren, Eigenschaft, 
welche diese Boote für Zwecke der Kriegsmarine, für Hafen- 
feuerspritzen ete, hervorragend geeignet macht. Die Her- 
stellungskosten sind derzeit allerdings, ganz abgesehen von 
der Einrichtung der Ladestationen, im Allgemeinen bedeutend 
höher als jene für Dampf- und Naphtaboote. Ihre heutige 
Anwendung beschränkt sich daker auf Stellen eines eoncen- 
trirten Personenverkehrs, an welchen sie aber, mit Rücksicht 
auf den Wegfall der Bedienungsmannschaft, die äusserste 
Ausniitzung jedes Platzes für Transportzwecke, und nicht 
zum geringsten durch den Ausschluss jeder Belästungr und 
Gefahr anderen Fahrzeugen überlegen sind. Durch die 
Chicagoer Ausstellung wird die Verwendung electrischer 
Boote, wie so manches andere industrielle und commercielle 
Unternehmen in ein neues Stadium der Entwicklung gelangen. 


vollständig ausgeschlossen. 
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Gerichtsentscheidungen. 


Für die Rechtsverhältnisse aus dem Frachtvertrage 
und aus dem Connossement ist das am Bestimmungsort 
geltende Recht massgebend, auch was die Verpflichtungen 
des Schiffers und Rheders dem Empfänger gegenüber anlangt. 

Ist der Schiffer bezw. Verfrachter verpflichtet, die Inter- 
essen des Befrachters dem Ablader gegenüber wahrzunehmen ? 

ist der Schiffer verpflichtet, die sichtbaren Mänget der 
Güter im Connossement zu bemerken (H. G. B. Art, 660), 
wenn dies nach dem Rechte des Abladungsortes nicht zu- 
lässig ist? 

Verantwortlichkeit des Schiffers, der ein reines Connosse- 
ment über Güter von schlechter Beschaffenheit zeichnete, 
wenn der legitimirte Connossementsinhaber zugleich der Be- 
frachter ist. ; 

Capt. J. K. als Führer des Dampfers Jolantha gegen 
J. © P. in Hamburg, 

Laut eines an Order ausgestellten Connossements, wel- 
ches mit dem Blanco-Indossement der Ablader versehen ist, 
haben J. A, Schmidt & Co. in Riga mit dem vom Kläger 
geführten dänischen Dampfer Jolantha eine Partie Bretter 
und Bohlen, welche der Capitain in dem Connossemente als 
‚gut und wohlbeschuffen“ empfangen zu haben bekenut und 
in demselben Zustande abzuliefern sich verpflichtet, nach 
Hamburg verladen, wo das Gut von dem Beklagten als In- 
haber des Connossements empfangen ist. Der Klüper for- 
dert nun von dem Beklagten als Restbetrag der Fracht 
4057,13 M& Dieser an sich unstreitiren Forderung geren- 
über macht aber der Beklagte einen Gegenarspruch in 
gleicher Höhe geltend, indem er auf Grund eines Gutachtens 
zweier Sachverständigen, welche erklärt haben, der grüssere 





Theil des Holzes sei mehr oder weniger angeblant und 
feucht, er sei beim Verladen zu frisch gewesen, vom Kläger 
Ersatz des Minderwerthes der Hölzer verlangt. 

Der Klüger bat diesen Anspruch bestritten. Er macht 
geltend, die angebliche Beschädigung der Hölzer sei nicht 
durch seine Nachlässigkeit, sondern durch Mängel der Waare 
selbst verursacht; ob Holz beim Verladen zu frisch sei, 
könne Kläger, der kein Sachverständiger sei, nicht beurthei- 
len, und er sei daher für diesen Mangel nicht verant- 
wortlich und zwar im vorliegenden Falle um so weniger, 
als Beklagter zugleich der Befrachter sei. Der Beklagte 
hält Letzteres für unerheblich und bestreitet, dass dem Klä- 
ger die mangelhafte Beschaffenheit der Hölzer nicht erkenn- 
bar gewesen sei, da Klüger wegen des nassen Zustandes des 
Holzes bei der Verladung den Abladern J. A. Schmidt & Co. 
gegenüber einen notariellen Protest habe erheben lassen. 
Kläger räumt die Protesterhebung ein, bemerkt aber, der 
Protest beziehe sich nur darauf, dass die Vertreter des Be- 
klagten das Holz bei Regenwetter hätten anliefern lassen, 
während der Schaden nach dem Gutachten der Sachverstän- 
digen nicht durch Regen, sondern durch die innere Be- 
schaflenheit des Holzes entstanden sei. Der Beklagte hat 
mit Rücksicht auf eine desfallsige Bemerkung in dem Pro- 
teste des Klügers in zweiter Instanz ausdrücklich anerkannt, 
dass nach Rigs’schem Rechte die Aufnahme eines Vermerks 
über die schlechte Beschaffenheit der Hölzer in das Connosce- 
ment unzulässig sei und deshalb das Conuossement nicht 
anders als geschehen vom Kläger habe gezeichnet werden 
können. Er behauptet aber, der Kläger habe gewusst, dass 
das Holz nicht in einem ordnungsmässig trockenen Zustande 
war, und andererseits gewusst, dass Beklagter der Befrachter 
war, woraus Beklagter die Pflicht des Klägers herleitet, 
sich nicht mit dem erhobenen Proteste zu begniigen, son- 
dern auch dem Beklagten als dem Befrachter direct Mit- 
theilung zu machen. Kläger bestritt die Verpflichtung, den 


Beklagten direet von der Beschaffenheit des Holzes zu be- 
nachrichtigen. 
“ 


nn, | 


Das L. G. Hamburg K. 4 f. H. verartheilte den Be- 
klagten dem Klageantrage gemiiss. Die beklagtische Be- 
rufung und Revision wurden verworfen. 

Die Gründe des Urtheils des R. 6. lauten: 

Mit Recht haben die Vorinstanzen zunächst angenommen, 
dass die Haftung des Verfrachters für Jie in Frage stehende 
Beschädigung der Güter auf Grund des Art. 607 des H. G. 
B. im vorliegenden Falle nicht in Anspruch genommen wer- 
den kan, weil es sich tier um eine dureh innertu Verderb 
(in Folge zu frischer Verladung in feuektem Zustande) wäh- 
rend des Transports entstandene Beschädigung handelt, 

Im Uebrigen ist davon auszugehen, dass für die Rechts- 
verhültmisse sowohl aus dem Frachtvertrage, als ans dem 
Connossemente im Allzemeinen das am Bestimmungsorte 
geltende — hier also das deutsche Recht — massgelend ist. 


Im vorliegenden Fille steht nun dem als Vertreter der 
Rbederin und Verfrachterin klagenden Schiffer der Beklagte 
zugleich als der Befrachter und als der durch das Connosse- 
ment legitimirte Empfänger der Hölzer gegenüber, so dass 
für das zwischen den Parteien bestehende Rechtsverhältniss 
sowohl die Bestimmungen der Chartepartie, bezw, die gesetz- 
liehen Vorschriften über die Haftung des Verfrachters, als 
auch das Connosseinent, bezw, die gesetzlichen Vorschriften 
über die Haftung des Verfrachters aus denselben in Betracht 
kommen. 

Was nun zuniichet 
Rhederei aus dem 
Frachtvertrage anlangt, so enthält die darüber ausgefertigte 
Chartepartie lediglich die, hier nicht in Frage kommende, 
besondere Bestimmung, dass der Capitain bezüglich der 
Lieferung der Ladung nicht für Seegefahr und für Seescha- 
den haftet. In Ermangelurg einer besonderen Abrede lässt 
sich aber aus den allgemeinen für den Seefrachtvertrag gel- 
tenden Rechtsgrundsätzen die von dem Beklagten geltend 
gemachte Verpflichtang des Schitfers, dem Beklagten als 
dem Befrachter direct Mittheilung zu machen, nicht 
leiten. 


1. die Haftung der klägerischen 


her- 
Das Berufungsgericht hat vielmehr mit Recht ange- 
nommen, dass dem Schiffer eine Verpflichtung dazu nicht 
obgelegen habe. Wie weit etwa nach der dem Art. 660 
des H. G. B. zum Grunde liegenden gesetzgeberischen Ab- 
sicht eine Verpflichtung des Schiffers angenommen werden 
könne, in Füllen wo die Aufnahme eines Vermerks in das 
Connossement nach dem- im Ablatlungsorte Riga geltenden 
Rechte nicht zulässig war, dem ihm bekannten Empfinger 
eine Anzeige zu machen, lüsst das Berufungsgericht aus dem 
zutreffenden Grunde dahingestellt, weil sich über diejenige 
Person, welche die Hölzer zu empfangen haben werde, weder 
aus dem Frachtvertrage, noch auch aus dem an Order aus- 
gestellten Connossemente etwas ergebe, Aus dem Wesen des 
Frachtvertrages aber lüsst sich, nach dem maassgebenden 
deutschen Rechte nicht ableiten, dass in jedem Falle die 
Benachrichtigung des Befrachters von einer schlechten Be- 
schaffenheit der Güter bei der Abladung schlechthin eine 
Pflicht des Schiffers bezw. Verfrachters sei, deren Nicht- 
erfüllung eine Schadeusersatzpflicht derselben begründe. 
Wenn nämlich der Befrachter dem Verfrachter die Güter, 
nicht selbst liefert. sondern den Schiffer behufs Entgegen- 
nahme der Güter an eine andere Person verweist, so erscheint 
dieser ,Ablader“ dem Schiffer gegenüber nur als der Man- 
datar und der Vertreter des Befrachters. Um dieses interne 
Verhältniss habe sich aber der Schiffer nicht weiter zu 
kümmern, da er den Ablader als den Vertreter des Befrachters 
ansehen und annehmen dürfe, dass die Lieferung der Güter 
in einer dem Willen des Befrachters entsprechenden Weise 
geschieht, wie denn der Schiffer und Verfrachter lediglich 
auf Grund des ihnen bekannten Frachtvertrages sich regel- 
mässig gar nicht in der Lage befinden werden, das Interesse 
des Verfrachters gegenüber dem Ablader zu vertreten. 


- " 


2,-Anlangend die Haftung der klägerischen Rhederei 
aus dem Connossemente folgert das Berufungsgericht aus 
dem Inhalte des Protestes zu Gunsten des Beklagten, dass 
der Schiffer die schlechte Beschaffenheit der Hölzer aller- 
dings wahrgenommen habe, wihrend es andererseits auf 
Grund des ausdrücklichen Zugeständuisses des Beklagten 
davon ausgeht, dass die Aufnahme eines desfalsigen Ver- 
merkes in nach dem Rechte des Ab- 
ladungsortes Riga unzulässig gewesen sei. 
es als sehr bedenklich, wenn das Berufungsgericht meint, eine 
Haftung des Verfrachters wegen mangelnden Vermerks der 
schlechten Beschaffenheit der Güter im Connossemente könne 
im vorliegenden Falle nicht angenommen werden, weil hin- 
sichtlieh der Abladung in erster Linie das Recht des Ab- 
ladungsortes maassgebend sein müsse und, wenn hiernach die 
Aufoalime eines entsprechenden Vermerks unzulässig sei, die 
Aufnahme desselben vom Schiffer nicht bewirkt werden und 
deshalb die Verantwortlichkeit nicht eintreten könne, Denn 
es handelt sich hier nicht eigentlich um die Frage, welchen 
Inhalt der Schiffer dem auszustellenden Connossemente zu 
geben dem Ablader gegenüber berechtigt oder verpflichtet 
war, sondern vielmehr um die Begründung eines Rechts- 
vorkültnisses zwischen dem Verfrachter und dem Empfänger, 
für welches 
welchem sich für den Verfrachter die Verpflichtung ergieht, 
die Güter dem Empfänger am Bestimmungsorte des Schiffes 
nich Inhalt ist denn 
auch vom R. ©. H. G. als unzweifelhaft angenommen, dass 
die Bestimmungen des deutschen H. G. B. über die Ver- 
antwortlichkeit der Schiffer und Rheder aus dem Verhalten 
der Erstereu sowie über die Rechtsfolgen, welche einheimische 
Connossementsinhaber aus dem Connossemente abzuleiten 
befugt sind, ohne Rücksicht auf die Nationalität des Schiffes 
"and auf den Umstand, ob die Abladung in Deutschland oder 
im Auslande stattgefunden hat, zur Anwendung zu bringen 
seien und «dass der Schiffer insbesondere auch nicht damit 
zu bören sei, dass er durch eine in dem ausländischen Ab- 
ladungsorte bestehende Usance zu einer thatsächlich un- 
richtigen Bekundang im Counossemente genötbigt gewesen 
se. Andererseits ist aber zuzugeben, dass die Bestimmung 
des Art. 660 des H. G. B., durch welehe dem Schiffer unter 
dem Prüjudize, dass er im Unterlassungsfulle dem Empfänger 
dafür verantwortlich sei, die Pflicht auferlegt wird, die sicht- 
haren Müngel der ihm übergebenen Güter im Connossement 
za bemerken, ersichtlich auf der Voraussetzung beruht, dass 
ein solcher Vermerk nach dem Rechte des Abladurgsortes 
zulässig ist und der Ablader sich denselben gefallen lassen 
muss, Dieser Umstand macht es allerdings zweifelhaft, ob 
der Deutsche Gesetzgeber die Haftung des Verfrachters in 
Gemässheit des Artikela #60 des H. G, B. auch in solchen 
Fällen hat statuiren wollen, in welchen der Schiffer nach 
dem Rechte des Abladungsortes gar nicht in der Lage war, 
dieselbe durch einen Vermerk im Connossemente auszu- 
schliessen. 


das Connossement 
Dagegen erscheint 


das Connossement entscheidend ist und aus 


des Connossements abzuliefern. So 


Einer näheren Erörterung und Entscheidung dieser | 


Frage bedarf es jedoch hier nicht, da die Eutscheidung, des 
Berufungsgerichtes, dass der Beklagte sich auf denArt. 660 
des H. G, B. nicht berufen könne, aus einem anderen Grunde 
aly gerechtfertigt erscheint. Denn der Beklagte steht hier 
dem Kläger nicht blos als legitimirter Conno:sementsinhaber, 
sondern zugleich als Befrachter gegenüber, als welcher er, 
wie oben ausgeführt ist, den Ablader als seinen Vertreter 
dem Kläger gegenüber anzuerkennen hat und als welchen 
ihm die Replik der Arglist entgegensteht, wenn er die 
selbstständige formelle Haftung des Verfrachters aus dem 
Connossemente zur Deckung eines Schadens geltend maclit, 
der ihm materiell von dem Ablader, also von seinem eigenen 
Vertreter, zugefügt ist. Dies wird auch durch den Schluss- 
satz des Art, 453 cit, ausgesprochen, nach welchem für die 
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Rechtsverhältnisse zwischen Verfrachter und Befrachter die 
Bestimmungen des Frachtvertrages maassgebend bleiben. 

Als arglistig erscheint die Berufung des Beklagten als 
des Befrachters auf die Zeichnung eines Connossements 
sejtans des Schiffers schon deshalb, weil dieser sich unstreitig 
durch Beifügung einer dem Art. 660 des H. G, B. ent- 
sprechenden Clausel vor der Haftung nicht schützen konnte, 
was der Beklagte, wenn er einen Frachtvertraz über Ab- 
ladungen von Riga alschloss, wissen musste. Jedenfalls kann 
er dem Schiffer keinen Vorwurf daraus machen, dass dieser 
ein reines Connossement über Güter von schlechter Be- 
schaflenheit gezeichnet hat, welche er — der Befrachter selbst 
— ihm durch seinen Vertreter behufs Ertüllung des Fracht- 
vertragen übergeben liess, Der Meinung des ersten Richters, 
zur Begründung der Replik der Arlist sei auch noch er- 
forderlich, dass Beklagter selbst um die schlechte Beschaflen- 
beit der von dem Ablader gelieferten Güter gewust habe, 
konnte nieht beigetreten werden. 





Vermischtes. 


Schutz gegen Sonnenstich und Hitzschlag. 

Die Zahl der Personen, welche der Sommerhitze durch 
Hitaschiag und Sonnenstich zum Opfer fallen, ist auch bei 
uns in Deutschland eine nicht unbeträchtliche. Sehr richtig 
macht nun, wie das Patent- und technische Bureau von 
Richard Lüders in Görlitz mittbeilt, eine in Indien er- 
scheinende Zeitung in einern dieses Thema behandelnden 
Artikel darauf aufmerksam, dass die Hitze allein nicht die 
Ursache sein kann, da Arbeiter, in Fabriken 
Stunden hintereinander bei überaus hoben Temperaturen 
arbeiten missen, nicht von solchen Zufällen zu leiden haben. 
Das Blatt behauptet mit Recht, dass bierbei die sogenannten 
chemisch wirkenden Lichtstrahlen die Ursache bilden müssen. 
Gerade lichtemptindlichen photograplischen 
Platten bei Beleuchtung mit gelbem Licht ziemlich unver- 


die viele 


nun wie die 
ändert bleiben, will man in Indien dementsprechend die 
Erfahrung gemacht haben, dass Personen mit gelber Kleidung 
und Kopfbedeckung selbst bei der grössten Hitze Indiens 
vom Sonnenstich verschont bleiben, so dass also die in Asien 
üblichen Anzüge aus gelben Nanking-Baumwollstoffen, man 
möchte sagen instinktinässig, als das Beste in diesem Sinne 


von selbst herausgefunden worden sind, 





Vereinsnachrichten. 


Verein Hamburger See-Steuerleute. 

Vereinssitzung am Donnerstag, den & Juni, 
Die gut besuchte Versammlung fand im „Hammonia-Hotel“, 
Reeperbahn, unter Präsidium von Herrn Rauschenplat statt. 
In den Verein traten ein: die Herren Dinglake und Frey. 
Nach Verlesung des Protocolls der letzten Sitzung, schritt 
man zur Weiterbesprechung des Entwurfs der abgeänderten 
Seemannsorduung und wurden zunüchst die §§ 48 und 49 
vorgenommen. 

Diese Paragraphen sollen in der Weise abgeändert 
werden, dass Schiffsleute, welche erkrankt sind, auch wenn 
sie an Bord bleiben, für die Dauer der Dienstunfihigkeit 
ihre Heuer nicht weiter beziehen. Ausgenommen sind in 
Folge von Unfällen erkrankte. Die auf diese Weise ersparte 
Heuer soll unter die Leute der nämlichen Categoric vertheilt 
werden. — Bei der Besprechung der Punkte, die den nau- 
tischen und Schifferverein hier, hauptsächlich bewogen hatten, 
eine Abänderung dieser Paragraphen, in vorliegender Fassunng 
zu steilen,‘ erkafinte man allgemein an, dass diese Gründe 
wohl ein Recht auf Beachtung hätten und wurde auch zu- 
gestanden, dass Fälle von Simulation nicht vereinzelt da- 
stünden, doch sei es nicht zu verkennen, dass, wenn die an- 


geregte Fassung zum Gesetz würde, ein grosser Nachtheil 
s 
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auch für den Schiffsofficier daraus entstehen würde. Unge- 
recht sei es, wenn einem Schiffsmann, also auch dem Steuer- 
mann, falls er auf der Reise, infolge Rheumatismus (ein 
altes Leiden der Serleute) oder durch klimatische Epidemien, 
erkranke, ihm auch noch wührend dieser Zeit der Verdienst 
entzogen werden solle, Solche Krankheiten wünsche ein 
Jeder fern und würde man von ihnen heimgesucht, so hätte 
man sie doch in Ausübnng des Schiffsdienstes sich zugezogen. 
Noch verschiedene andere Beispiele wurden angeführt und 
glaubte man nach längerer Auseinandersetzung, das auch 
die Fassung: „Ausgenommen sind in Folge von Unfällen 
Erkrankte“, sehr dehnbar sei und einen weiten Spielraum 
Insse. Sämmtlche Anwesende waren für die Ablehnung 
dieses Antrags, doch fand man es als gerecht motivirt, wenn 
man dem § 50 folsenden Zusatz verleihe: 


Die diesen entzogene Heuer wird unter die 
übrigen Leute derselben Categorie vertheilt. 
Ferner wurde (darauf hingewiesen, dass nach § 49, mit dem 
Tage der Entlassung, die Heuer des Schiffsmannes aufhöre. 
Wenn ein verheiratheter Schilfsmann unverschuldeter Weise 
im Auslande in einem Hospital zurückbleiben müsse, so höre 
sein Verdienst anf, der Rheder trage allerdings die Kosten 
der Heilung, doth sei ein Angestellter oder Arbeiter am 
Lande, insofern im grossen Vortheil, als für ihn die Kranken- 
versicherung und Krankeukassen eintreten, je nach Hühe des 
entrichteten Krankengeldes und Verdieust. Anlässlich des 
§ 59 der Seemannsordnung wurde bhervorhoben, dass ein 
gesunder Schiffsmann, der aus den in diesem Paragraphen 
angeführten Gründen entlassen würde, doch gegen einen un- 
verschuldet erkrankten Seemann, im Vortheil sei. Demselben 
gebühre bei x. B. Verkauf des Schiffes, 2 oder 4 Monate 
Heuer, hingegen erhalte ein erkrankter Schiffsmann nichts, 
dem Letzteren könne es passieren, nur kurze Zeit im 
Dienste gewesen zu sein, erkrankt entlassen zu werden, ob- 
gleich er bei Anmusterung vom Arzte untersucht sei, mittel- 
fos stehe er da und seine Familie sei der Noth preiszegeben. 
Bei der jetzigen Ueberproduction sei es manchem schwer, 
bald wieder in Stellung zu kommen und sei es daher er- 
winscht, wenn der § 48 etwa folgenden Zusatz erhalten: 
Für die Zeit, während welcher der Rheder die 
Kosten der Heilung trägt, auch die Hülfte der 
Gage. Auf Antray wurde dem Geschäftsführer ein am 
Lande Ansässiger, als Assistent beigegeben und fiel die Wahl 
ala solchen, auf den Herrn v. Raffin, welcher sich gern zu 
dem Amte bereit erklärte. Es wurde beschlossen, das ein- 
jährige Bestehen und gute Gedeihen des Vereins, am 23. 
Juni, durch eine kleine Feier zu ehren und ein Comitee von 
5 Herren zum Arrangement erwählt. Schluss 10%, Uhr, 


Der Verein Hamburger See-Steverleute 
hat vor Kurzem einen Aufruf an alle See-Steuerleute jre- 
richtet, welchen wir, am die gute Sache zu fördern, gerne 
auch an dieser Stelle veröffentlichen. Derselbe lautet fol- 
gendermaassen: 


An die Herren See-Steucrleute! 


In Anbetracht des Umstanides, dass es von dem deutschen 
Steuermann bislang nachtheilig empfunden wurde, wenn er 
on seiner Reise zurückgekehrt. es ihm an Gelegenheit 
mangelte, im Kreise von Collegen die Interessen seines 
Standes, dessen Nach- und Vortheile zu besprechen, gründeten 
wir vor circa Jahresfrist einen Seesteucrmanns-Verein, dessen 
Bestreben es sein soll, kameradschaftliche Zusammenkunft, 
Besprechung nautiseher und seemännischer Angelegenheiten 
und wesellschaftliche Hebung des See-Steuermannsstandes zu 
pflegen. Gleichzeitig hat der Verein den Zweck, die Stellen- 
vermittlung, welehe bislang vorwiegend in den Händen der 
Heuerbaase lag, selbst zu besorgen und ist bebufs dieses, 


auch sehon ein Abkommen mit dem Hamburger Rheder- 
verband getroffen worden, Der Hamburger Rhederverband 
steht dem Vorgehen unseres Vereins sehr sympatisch gegen- 
über und verschiedene Beweise des Wohlwollens haben wir 
schon zu verzeichnen. ; 


Die Regulirung der Vereinsangelegenheiten geschieht in 
unserem Vereinslocal „Hammonia-Hotel*, Reeperbahn, wo 
von 101,—12 Uhr Vormittags und 5-6 Uhr Nachmittags, 
unser Gesckäftsführer, ein früherer College, alle Berichte 
entgegennimmt. An jedem Donnerstag Abend finden in 
unserem Vereinslocal Zusammenkünfte statt, wozu ein jeder 
deutscher Sce-Steuermann Zutritt het. 


Dass der Verein nur prosperiren kann, wenn er in 
weiten Kreisen bekannt wird und die Zahl der Mitglieder 
immer mehr zunimmt, ist klar, duher ersuchen wir alle 
Herren Collegen ergebenst, sich durch einen Besuch der 
Wochenversammlung, jeden Donnerstag Abend 8 Uhr, von 
dem Streben und Wirken des Vereins überzeugen zu wollen, 
event, demselben beizutreten. — Wir bemerken noch, dass 
zu demselben Zweck, ein soleher Verein auch von den 
Weser-Steuerleuten gegründet ist, der dem Unseren wenig 
an Mitgliederzahl nachsteht, auch sind die Collegen yon 
Lübeck, Flensburg und der Ostsee unserem Vorgehen gefolgt 
und betonen wir nochmals, dass ein jeder deutscher See- 
Steuermann bei seinem Besuch hochwillkommen ist. 


Hochachtungsvoll 
Der Vorstand 


des Vereins Hamburger See-Steuerleute, 


Sitzung vom 2b. Juni 189%. Nachdem das Andenken 
des verstorbenen Mitgliedes, Herrn Capt. Bayen in üblicher 
Weise geehrt worden, fand die Aufnahme von 6 neuen 
Mitgliedern statt und wurden sodann die höchst interessanten 
und werthvollen Geschenke an das Museum des Vereines 
entgegengenommen. An solchen hatte Capt. Schütze eine 
Collection in Aegypten ausgegrabener Steinschnitzereien, 
Capt, Dreyer ein hamburger Lootsenschild von 1656 und 
Capt. Förk ein ausgestopftes Thicr aus Japan gespendet, 


welches, halb Fisch kalb Affe, also an che fabelhafte See-. 


jungfer erinnerad, das lebhafte Erstaunen aller Anwesenden 
hervorrief, zumal als der Umstand bekannt wurde, dass in 
Europa nur noch ein solches Exemplar vorhanden, und zwar 
im hamburger naturhistorischen oder ethnographischen Museum, 


Zur Verlesung gelangte sodann ein Schreiben des See- 
schiffer- Vereins „Weser“, in welchem volle Zustimmung zum 
Anschluss an den zu gründenden allgemeinen Verband 
deutscher Seeschiffer-Vereine ausgesprochen, aber zu dem 
Statutenentwurf eine Anzahl von Abänterungen vorgeschlagen 
war, welche mit zur Berathung kommen, sobald sich siimmt- 
liche Vereine üler diesen Statatenentwurf geäussert haben 
werden. 

Die durch einen Brief Capt. Dröscher's im Sprechsaal 
‚ler „Hansa" aufgeworfene Frage über die Dampfersignale 
bei Nebel ward ziemlich eingehend erläutert und dabei fest- 
gestellt, dass Art. 14—19 der „Kaiserlichen Verordnung“ 
nur auf sichtbare Schiffe anzuwenden seien, wie sich auch 
über diesen Punkt bereits Oberlandesgerichtsrath Dr. Martin 
in unserem Sprechsaal geäussert hatte. 


Vom Vorstandstische ward dann der Ausruckartikel der 
„Hansa“ vorgetragen, welcher eine Critik an die Handhabung 
des Gesetzes über die Seeiimter legte und hauptsüchlich die 
Thätigkeit der Reichseommissare und die Berufang der Bei- 
sitzer unter dem Gesichtspunkte beleuchtet, dass das Gesetz 
nicht nach dem Willen und den Anschauungen des Gesetz- 
gebers ausgelegt werde. Besonders zeuge dafür die Hinein- 
ziehumg des Laienelementes in das Richtercollegium, welche 


nur auf Grund einer falschen und willkürlichen Gesetzesauf- 
fassung möglich geworden sei. 

Die Ausführungen dieses Artikels fanden den ungetheil- 
testen Beifall aller Anwesenden, die sich nach längerer Dis- 
eussion dahin aussprachen, dass es von höchster Wichtigkeit 
für den ganzen Schifferstand sei, bei der Regierung eine 
authentische Auslegung des Gesetzes zu beantragen, 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, den 21. Juni 1893. Salpeterfrachten sind 
flau infolge der erhöhten Preise für Salpeter an der West- 
küste, wodurch das Befrachtungsgeschäft nahezu zum Still- 
stand gekommen ist. 

Getreidefrachten von Californien, sowie Reisfrachten von 
den Birma-Häfen konnten sich um einen Schatten befestigen. 

Ausfrachten bleiben unverändert flan. 

» Whinlatter*, Chilenische Salpeterpliitze/ Europa 27/— */. 13 dir, 
„Dumfriesshire“, San Franciseo Europa 20/— '/. 1/3 dir. Weiz. 
„Helensburgh‘, =. = Bo AUS „ u 
„Bacchus“, a 2 = 20/6 ohne Alzur „ 
1700 Tons Reg., Tacoma/Europa 30/— Oct.Nov. Weizen. 
„Erins Isle*, Sydney/Genua 25/— p. Ton Shale. 

„Crown of Seotland*, Birma/Europs 25/— Reis. 

Cambrian Warrior“, Bangkok/Europa 26/-- Reis, 
~Bracadaile*, Caleutta‘/Europa 21/3 Saat. 

Garnet Hill“, Calcutta/Europa 24/— Jute Januar-Beladung. 
„Crown Prince“, Cardiff/Rio 14/3, 

„William Tillie*, Cardiff/Montevideo 13/6, 

„Cingalese“, Cardiff‘ Rosario 16/—, 





New-Yorker Frachtenbericht. 

New-York, den ® Juni 189%, Die ungeregelten 
Finanzverbältnisse unseres Londes haben einen plötzliehen, 
wenn auch nicht unerwarteten Bruch in unseren Getreide- 
preisen herbeigeführt, besonders auf den überfüllten Märkten 
des Westens, und der Niedergang ist von solcher Bedeutung 
gewesen, dass er genügte, einer lebhaften und anhaltenden 
Nachfrage vom Anslande die Wege zu ebnen. Die verfüg- 
bare Rüumte angelerter Schiffe nimmt stetig ab und wird 
zu steigenden Frachten aufgeliraucht, und da auswärtige 
Tonnage üusserst knapp ist, so hat sich unser Frachtenmarkt 
rasch auf eine Basis hinaufgeschwungen, auf welcher das 
Rhedereigeschäft wieder mit Gewinn betrieben werden kann. 
Die Nachfrage nach Getreideschiffen ist noch grösstentheils 
auf zeitige Verladung beschränkt, aber mehrere Dampfer 
werden für dies (reschäft dringend verlangt und eine weitere 
Besserung der Raten nach Cork für Ordre erscheint nahe 
bevorstehend, Wie gewöhnlich ist das Steigen der Getreide- 
frachten nicht ohne Einfluss auf unsere anderen Ausfuhr- 
artikel geblieben, und die Aussichten für die Zukunft erschei- 
nen im Allgemeinen freundlicher als sie es seit lange ge- 
wesen sind. 
Neigung, 


Die Baumwollenbäfen zeigen gleichfalls mehr 
sich Riiumte für nächste Saison zu sichern, und 
es verlautet, dass mehrere Abschliisse vor Kurzem für dies 
Geschäft perfect geworden sind. 

Unser Frachtenmarkt für Sejrelschiffe hat seit unserem 
letzten Berichte keine Aenderung erfahren. Die Zahl der 
unbeschäftigten Schiffe im Hafen nimmt allmälig ab, aber 
die Frage nach Räumte bleibt beschränkt und bis jetzt 
scheinen die Frachten noch nicht anziehen zu wollen. 


Getreide Provisionen. 


Liverpool, Dampfer 27d 15/20 
London, Dampler 41 15/ 
Glasgow, Dampfer Bd 15! 
Bristol 4d 17,6 
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; _ Getreide Provisionen. 

Hull 4d 15/ 
Leith 4d 20/ 
Newcastle 4d 17/6 
Haniburg 60a65 pie. 75 ply. 
Rotterdam, He. 20 cents. 
Amsterdam, ge. "20 cents. 
Copenhagen, afdad/h 22/6 
Bordeaux, 2/9 300365 cents. 
Antwerpon, 4a4 "fad. 15a2) 
Bremen, HhaboO pie. 80 pfg. 
Marseille 2/6 20/ 

Baumwolle, Mehl i. Sacken 

gepresst. u. Oelkuchen. Massszut. 

Liverpool, Dampfer  3-32d 107 10/ 
London, Dampfer «4... 12/6 13,6 
Dampfer Glasgow, 0... 7/6 15/ 
Bristol errr eT 11/3 1i/ 
Hull FERNER 12/6 1ö/ 
Leith TEN 12,6 20/ 
Neweastle = kee eeee 12/6 20/ 
Hamburg, 1-8e, 16 cents. 50 mk, 
Rotterdam, SET 16 cents. 12’ e. 
Amsterdam, 25 cents. pefrgt. 15 cents, 12 Yee. 
Copenhagen, = saa veeee 17/6 25/ 
Bordeaux, = hee eee 35 cents. $8. 
Antwerpen, 7-64d. 12/6 15/ 
Bremen, Bd.  ..... . 50 mk. 
Marseille, = nnenn00n 17/6 20/a22/6. 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 





Cork f. 0. Ver. Kön. Continent, Shangbai 
NY. Balt, Direet, 
Getreide per 
Dampfer nom). 3/3 3/8 3/ 3/3 weine 
Rafl. Petrol. 
perSegl ws... . 14 ea2/6 LAN, Bir. 
Hongkong. Java Calcutte Japan, 
Getraide per Dampfer ..... rere me een 
Raff. Petrol.perSegl  19e. 19a2le. ISYy,al6c. 2a2le. 
Sprechsaal. 


(Die Redaction ist für die im „Sprechsaal“ aufgenommenen 
Artikel nieht verantwortlich.) 


In der Nummer 23 des von mir hochgeschätzten und 
sehr gerne gelesenen Blattes: „Hansa, Deutsche nautische 
Zeitschrift”, erregte der Artikel: Erhöhte'Anforderungen 
anSchifferaspiranten, in sofern schon mein ganzes Inter- 
esse, als darin meine eigene Anschauung, nach Lage der Dinge, 
fasslich und der Wahrheit gemäss, ausgesprochen war; er- 
innerte ich mich doch mehrerer Fälle, wo ich als Steuer- 
manr. Gelegenheit gehabt hatte, über Collegen und leider 
muss ich bekennen, vorwiegend aus Ostfriesland, mein nichts 
weniger als schmeichelhaftes Urtheil zu bilden. Wenn diese 
Leute in ihrem Sinne such tücktire Seeleute waren, so stand 
es beziehentlich der deutschen Sprache, recht traurig mit 
ihnen. Ich muss gestehen, wenn ich das von orthographi- 
schen Fehlern wimmelnde Schiflsjournal oder cine andere 
Leistung dieser Herren sah, so dachte ich jedesmal: Wie 
war es möglich, dass dieser Mensch das Examen bestand ? 
Auf englischen Schiffen, wo der Steuermann ein Aus- 
länder war, ist mir so etwas auch aufgefüllen. Es ist 
Thatsache, in einem Schiffsjournal fand ich folgende Bemer- 
kung: „Um 3 Uhr Nachmittags bekamen wir England ins 
Gesicht.* Es ist erstaunlich, wie mit der Satzform umge- 
gangen wird, man weiss wirklich manchmal nicht, was ein 
solcher Schreiber hat sagen wollen, und wären daher die 
erhöhten Anforderungen bei der Prüfung im deutschen Auf- 
entz ausserordentlich nothwendig. 
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Es ist hier nicht meine Absicht, noch einmal auf diese 
Polemik zurückzukommen; der Zweck folgender Ausführun- 
gen soll nur der sein, einige Bemerkungen des Navigations- 
lehrers Herrn Hahn in Papenburg, die derselbe in seiner 
Eigenschaft als Delegirter des Papenburger nautischen Ver- 
eins am diesjährigen Deutschen Nautischen Vereinstage über 
die Steuerleute der grossen Fahrt machte, insoweit zu beleuchten, 
als man doch in massgebenden seemännischen Kreisen anders ut - 
theilt als Papenburg; und dass Papenburg so urtheilt, sagt der 
dortige nautische Verein in der Eutgegnung der No. 24 der- 
selben Zeitschrift dureh den Vorsitzenden Herru Beckmanr, 
— Sollte vielleicht Herr Haho es unter seiner Würde hal- 
ten, auf meine Ausführungen einzugehen, so mass ich doch 
auf diese Angelegenheit zurückkommen, selbst auf die Ge- 
fahr hin, den Unwillen des Herrn Hahn und des Papenbur- 
ger nautischen Vereins, der für denselben die Entgegnung 
auf No. 23 übernommen, zu erregen. Es ist wohl begreif- 
lich, dass der Nautische Verein zu Papenburg einen Antrag 
einreicht, den Scbiffern auf kleiner Fahrt die Fahrzeit für 
die grosse Fahrt anzurechnen. Es sind eben in Ostfriesland 
in schr überwiegender Zahl Schiffer auf kleiner Fahrt und 
für seine Landsleute hat der Referent, Herr Halın, eben 
eine Lanze brechen wollen. Immerhin darf man aber nicht 
eo weit gehen, dess man hei Verfechtung der Interessen 
eines eiuzelnen Vereins, die Gesammtinteressen des ganzen 
Schifferstandes unberucksichtigt lässt. Die Fahrzeit für die 
grosse Fahrt, die ein Steuermann nachweisen muss, um das 
Schifferexamen zu machen, ist ein wichtiger Theil seiner 
Ausbiklung. Ich weis den Werth der Fahrzeit auf kleiner 
Fahrt sehr zu schützen, begenn doch meine Laufbahn als 
angehender Seemann auf Gallioten und Kuffen von der 
Jahde, wo ich eigentlich beheimathet bin. Als ich später 
Steuermann wurde, habe ich sorar den physischen uns mo- 
ralischer Muth gehabt, als Steuermann auf kleinen Schiffen 
zu dienen, und mich auszubilden, bemerke noch, dass ich 
als Matrose auf Schiffer verschiedener Nationalität gefahren 
habe. Wenn ich später als erster Officier auf grösseren 
Schiffen Bremens und Hamburgs mich eben so gut im Salon 
ala auf Deck zu bewegen verstand, so möchte ich doch allen 
Erustes den Ausdruck Salonsteuermann nieht auf mich an- 
gepasst wissen, auch nicht in der Form, wie ihn der Nau- 
tische Verein in Papenburg zu erklären beliebt. Ich darf 
versichern, hätte mich irgend Jemand mit dieser Ansprache 
insultiren wollen, so wäre wohl ein längeres unliel- 
sames Nachspiel gefolgt. 


Man bedenke, wenn Einzelne sich durch solche ange- 
deutets Aeusserungen verletzt fühlen, wie Herr Hahn sie im 
Auflrare und im vollen Einverständnis mit dem von ihm 
vertreteren Verein in die Oeffentlchkeit brachte, so hätte 
man in Papenburg bedenken inlissen, dass in der Papenburg 
fernliegesden Specialfahrt sehr viele Steuerleute fahren, die 
zu jeder Zeit die Navigirung eines Schitfes für kleine Fahrt 
übernehmen können. Dass der Gegenbeweis für die Specia- 
lität der kleinen Fahrt gebracht werden kann, verneine ich 
ganz entschieden und ist der Ausdrack Salonstenermann 
ebenso unüberlegt, wie andere Stellen der gelialteseu Ke le 
des Herrn Hahn. Ich wundere mich nur, dass Herr Helin 
auf vorhergegangene gleiche Ausführungen «les hiesigen 
Schiffervereins nicht auch den Ausdruck Saloncapitän ge- 
braucht hat. — Zum Schluss möchte ieh mir ganz ergebenst 
die Antrage erlauben, ob ein 40 jähriger Steuermann, denn 
durelschnittlich erhält auf der grosen Sperialfahrt ein 
Steuermann jetzt nicht eher em Schiff zur Fiihrum, cin 
nicht viel erprobterer Theilnehmer zur Berathung seemäuni- 
scher Interessen ist, ala ein 25-30 jähriger Schiffer, der nur 
auf kleiner Fahrt sich bewegt hat? Ferner sei mir noch ge- 
stattet, zu bemerken, dass der Vorsitzeude des Nautischen 
Vereins in Papenburg, Herr Beekmann, sich irrt, wenn er 





glaulit, dass der Antrag Papenburg einstimmig angenommen 
sei; dererlbe wurde in folgender Form abgeändert: Die 
Fahrzeit auf Schiffen in kleiner Fahrt als Steuermann ist 
bis zu 12 Monaten bei der Schifferprüfung anzurechnen. 


C. St. 


Ein unpartheiischer gewesener früherer Stenermanr. 





Büchersaal. 


Rechentafel nebst Sammlung häufig gebrauchter Zahlen- 
werihe. Eintworfen und Berechnet von Dr. H. Zimmer- 


mann, Geh, Baurath 238 Seiten 8", Preis: In caner- 
haften Leineniand 5 Mark. Verlag von Wilhelm 


Ernst & Sohn, Berlin. Für jede in «diesem Buche ent- 
deckte falsche Tafelzabl erhält der erste Finder 10 Mark. 


Das Rechnen mit Zahlen spielt in vielen Fächern eine 
wichtige Rolle. Entwerfende und ausführende Techniker, 
Physiker und Chemiker, Astronomen und Land- 
messer, Volkswirthe und Statistiker, Kaufleute 
und Industrielle. Bank- und Caleulaturbeamte — 
sie alle verwenden einen mehr oder weniger grossen Theil 
ihrer Zeit auf die rein mechanische, den Geist ermüdende 
Arbeit des Zahlenrechnens. Es ist daher nicht zu ver- 
wundern, dass sclion seit Jahrhunderten ertinderische Köpfe 
bestrebt geweseu sind, Hülfsmittel zur Erleichterung des 
Reelmens und zur Erhöhung der Sicherheit gegen Rechen- 
fealer zu ersiunen. Dieses Ziel ist in der That auch viel- 
fach erreicht worden, eo dass heutigen Tages in mancher 
Beziehung dem Bedürfnisse genügt ist. Immerhin entsprechen 
aber doch die vorhandenen Hülfsmittel nicht allen An- 
forderungen in jedem Falle. So verlangt z. B. der Gebrauck 
der Logarithmentafeln eine gewisse mathemathische Vor- 
bildung, die wol nur bei einer Minderheit von Rechnern 
vorhanden ist. 


Ein vorzugsweise für den Tabellenrechner werthvolles 
Werkzeug, bildet die Rechenmaschine von Thomas, deren 
Handhabung leicht zu erlernen, und deren Genauigkeit eine 
vollkommene ist, Und doch hat auch diese sinnreiche Vor- 
richtung ihre Schwächen, die hier nicht näher erörtert zu 
werden brauchen, da schen der hohe Preis der Maschine 
die allgemeine Anwendung ausschliesst. 


Der Verfasser des obengenannten Buches, gelangte zu 
dem Entschlusse, die wahrgenommene Lücke auszufüllen, 
und zwar durch eine einfache, handliche Rechentafel 
— gewissermaassen ein grosses „Einmaleins“, 

Mit Hülfe der Tafel kann das Produkt aus beliebig 
grossen Zahlen mit Leichtigkeit nach den für das ge- 
wöhnliche Rechnen gültigen Regeln 
werden. Ebenso wird die Division durch die Anwendung 
der Tafel sehr erleichtert. 


gebildet 


Im unteren Theile der Tafel links sind die Quadrat- 
um] Cubikzablen, die Kreisbogenlängen und Kreisinhalte 
eingefügt. Rechts stehen an der gleichen Stelle die Quadrat- 
um] Cubikwurzeln, die reciproken Werthe und die Loga- 
rithmen. Die Zugabe sowie die Beifügung einer Factoren- 
tafel und einer Zusammenstellung häufig gebrauchter Zahlen- 
werthe (Constanten) dürfte die Nutzbarkeit des Buches für 
technische Zwecke wesentlich erhöhen. 

Im Uebrigen ist die Einrichtung und der Gebrauch der 
Tafel in den ihr vorgeschickten Erläuterungen ausführlich 
dargelegt. Nur so viel möge hier noch hemerkt werden, 
dass jede Einzelheit der Anordnung gründlich erwogen, und 
dass nichts unterlassen worden ist, was irgend dazu beitragen 
konnte, die Klarheit und Uebersicntlichkeit der Tafel zu 
heben. Auf saubere und fehlerfreie Herstellung des Druckes 
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ist die grösste Sorgfalt verwendet, wie schon daraus ge- 
schlossen werden kann, dass vor Beginn desselben vier 
Probelesungen — und zwar mit jedesmaliger Neuberechnung 
sämmtlicher Zahlen — stattgefunden haben. Es darf jetzt 
aber auch mit einer an Gewissheit grenzenden Wahrscheinlich- 
keit angenommen werden, dass die vorliegende Tafel 


fehlerfrei ist: 


Handbuch der Seemannschaft von Dick und-Kretschmer. 
In der letzten Nummer der „Hansa, vom vorigen Jahre 
haben wir über dies Handbuch, von welchem damals aber 
nur die erste Häsfte erschienen war schon gesprochen. Mit 
der Herausgabe der zweiten Hälfte liegt uns nun das ge- 
sammte Werk vor und henutzen wir diese Gelegenheit, 
unserer bereits ausgesprochenen Ansicht über diese gediegene 
Arbeit nech eine warme Empfehlung anzufügen. 

Die deutschen Schiffer hatten sich bisher in der See- 
mannschaftskunde, d. h. in der gesammten Wissenschaft von 
der Ausrüstung und Behandiung des Schiffes nach englischen 
Handbüchern richten müssen. Es wird daher ein nationales 
Werk genannt werden dürfen, dass zwei deutsche Fach- 
kundige, Capitänlientenant Dick und Marine-Schiffbau- 
Inspector Kretschmer, soeben ein „Handbuch der 
Seemannschaft“ herausgegeben haben, welches, mit nahezu 
800 Abbildungen versehen, die ganze Seemannskunde lehrt: 
die Schiffsbeschreibung, die Takelung, Anker und Ketten, 
das Stauen, die Segel, den Bootsdienst und die Behandlunz 
des Schiffes auf der Fahrt; schliesslich auch die noth- 
wendigsten Kenntrisse über Seerecht, Lootsenordnung, 
Rettungswesen u. dergl. Obwol das ganze Werk lediglich 
zum Gebrauch der Marine-Ofticiere geschrieben ist, so müssen 
wir doch bemerken, dass sich doch Manches darin findet, 
was auch für Kauffahrteiofficiere von grossem Interesse ist. 
Das im Verlage der Königlichen Hofbuchhandlung von 
E.8. Mittler & Sohn in Berlin erschienene Werk hält 
auch durch einen besonders mässigen Preis (18 M.) den eng- 
lschen Werken Stand. = 

Weltkarte zum Studium der Entdeckungen. Die Karte 
enthält zunächst in verschiedenen kräftigen Linien die See- 
Expeditionen, welchen man die Kenutniss der Umrisse fremder 
Erdräume verdankt, von denen solche von epochaler Be- 
deutung durch Rothdruck besonders hervorgehoben sind, die 
wichtigsten Land-Expeditionen, insoferne erste und grössere 
Reisen nach bis dahin gar nicht oder wenig von Europäern 
betretenen Gebieten vorliegen, ferner in 2-, theilweise 
4fachen Farbendrucke die neuesten politischen Begrenzungen 
und colonialen Besitzverhiiltnisse. An Beigaben finden sich 
auf der Karte selbst: tabellarische Zusammenstellungen der 
wichtigsten Entdeckungen zur See und zu Lande in chrono- 
logischer Folge und des Besitzes europäischer Staaten in 
fremden Welttheilen, Angahe der Stundenzonen und des 
Datumwechsels, sowie eine Beikarte: „Die Besitzungen der 
Spanier und Portugiesen im 16, Jaurkundert“. 

Die in 6 aneinander fügbaren Blättern gezeichnete Karte 
ist von E. Mayer & Jos. Luksch, Professoren an der 
k. und k. Marine-Akademie zu Fiume, entworfen und be- 
arbeitet in einem Maassstabe von 1:20,000 000. Dieselbe 
ist Eigenthum der Verlagsanstait von Artaria & Co. in Wien 
und kostet fl. 6.— = M 10.—, aufgez. in Mappe fl. 9.60 
= M. 16.— zwischen Halbrollen 4. 1080 = M 18.—. 


Ein Leitfaden für den Unterricht in der Navigation, 
herausgegeben von der Direction des Bildungswesens 
der Kaiserlich Deutschen Marine, ist bei Ernst Siegfried 
Mittler & Sohn in Berlin erschienen. Das Werk, welches 
in drei Theile und ein schematisch angeordnetes Berechnungs- 
buch zerfällt, ist so ausschliesslich für den Gebrauch der 


Kreise kein Interesse haben kann. Da jeder der drei Theile 
den gesammten Lehrstoff für eine Wer drei Officierspriifungen 
enthält, so konnte eine systematische Anordnung desselben 
nicht berücksichtigt werden. Für den practischen Navigateur 
der Kauffahrtei wird der Gebrauch dieses Leitfadens durch 
nahe. an 150 zum Theil recht willkürliche und bisher ganz 
ungebräuchliche Abkürzungen fast unmöglich gemacht. Dem 
auf der Cadetten-Anstalt erzogenen Officier .und dort wir- 
kenden Lehrer wird aber zweifellos das Buch eine Hülfe sein, 

Das demselben beigegebene Druckfehlerverzeichniss ist 
vicht ganz vollständig. Sehr ansprechend sind die dem Texte 
eingefügten Figuren entworfen und gezeichnet. Der Preis 
ist AL 10.—. 





Patentnachrichten. 


Mitgetheilt durch das Patentbureau 
der Herren H. & W, Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25, 


Hamburg, Gr. Burstah 13. 

Obige Firma iat gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natar, oder 
sonstige Patentangelegenheiten betreffende Fragen den Abonnenten 
dioses Blattes im redactionelien Theile oder auch direct brietlich 
unentgeltlich zu beantworten, sofern solche Antworten keine be- 
sondere Spesen verursachen. 

A. Anmeldungen. 

Feuerungsanlage für Locomotiven und Schiffskessel. — 
Frank Barclay, 1100 Grant Street in Beatrice, Staat Ne- 
braska, V. St. A.; Vertreter: A. du Bois-Reymond in Berlin 
NW, Schiffbauerdamm 29a. 28, November 1892. 

Jalousie-Segel für Schiffe. — Dr. Fr. Ahlborn, Ober- 
lehrer in Hamburg-Ublenhorst, Kanalstr. 78. 2. Dec, 1892. 

Drehschaufelbagger mit zugehöriger Windevorrichtung* 
— Duisburger Maschinenfabrik J. Jaeger in Duisburg. 

Electriseher Controllapparat für Fahrzeuge alles Art, — 
Abram Katzky und Jacob Gitkes in Moskau; Vertreter: 
Hugo Pataky und Wilhelm Pataky in Berlin NW, Luisen- 
20. Februar 1893, j 

B. Ertheilungen. 

Speisevorrichtung für Dampfkessel mit Vorwärmung 
durch das Kesselwasser; Zusatz zum Patent No. 67,392. — 
D. B. Morison in Hartlepool, England; Vertreter: A. Specht 
und J. D. Petersen in Hamburg! Vom 25. Dee. 1832 ab. 

Elastisch befestigte Schutzhülse für Wasserstandsgläser 
an Dampfkesseln und anderen Gefässen unter Druck. — 
Magdeburger Verein für Dampfkesselbetrieb in Magdeburg- 
Sudenburg. Vom 10. April 1892 ab. j 

Vorrichtung, um schwimmende Seeminen und dergl. bei 
Ebbe und Fluth auf gleicher Tauchtiefe unter dem Wasser- 
spiegel zu erhalten. — B. Braft in Weimar, Goetheplatz 8. 


Vom 18 Januar 18893 ab. 


strasse 25, 





Nachriehten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Ostsee. 
Anzündung eines Leuchtfeuers auf Jasmund, Insel Rügen, 
Deutsche Küste. 

Nach Mittheilung des Königl. Regierungs-Prüsidenten 
zu Stralsund vom 13. Mai d. J. ist auf Jasmund, südöstlich 
von Stubbenkammer, nunmehr ein weiss und rothes Wechsel- 
feuer angezündet worden. Dasselbe befindet sich 30 m über 
der Meeresfläche. 

Geogr. Lage: 54° 33‘ 55” N-Br 13° 41‘ 10“ O-Lg. 

Nordage. 
Bemerkung über dis Wassertiefen in der Oster-Ems. 
Deutsche Küste. 
Bei den nenesten Untersuchungen des Fahrwassers der 


Oster-Ems haben sich ausser den beiden, in den „Nachr. f. 


kaiserlichen Marineschulen zugeschnitten, dass es für weitere Seef.“ 686/1893 angegebenen Stellen von 7,5 und 6,8 m 


re re mere > verse: 


Sb 


Tiefe keine weiteren Untigfen in demselben gefunden. Hier- 
nach modificirt sich der Schlusssatz der Bemerkung in No. 
74 d. diesj. „Nachr. f. Seef.“. Zur Zeit jener Bekannnt- 
machung wurden 6 m-Stellen im Fahrwasser von Seiten der 
Lootsen vermuthet. 
Englischer Canal. 
Bemerkung über die Tonnen zwischen der belgisch-franzé- 
sischen Grenze und Calais. Nordküste von Frankreich. 

Die Toppzeichen der rothen Tonnen No, 2 und 4 der 
Bank Out Ruytingen sind nicht auf der.Spitze stehende 
Kegel, sondern mit der Spitze nach oben gerichtete Kegel, 

Die Toppzeichen der rothen Tonnen No. 2, 4, 6, 10 
und 12 des westlichen Fahrwassers nach Dünkirchen (Dun- 
kerque) bestehen gleichfalls aus Kegeln, deren Spitzen nach 
oben gerichtet sind. 

Die Toppzeichen der rothen Tonnen No. 2, 4 und 6 
im Zuidcote Pass bestehen gleichfalls aus Kegeln mit der 
Spitze nach oben. . 

Mittelmeer. 
Sichtbarkeit des Leuchtfeuers auf der Bastion Rocca im 


Hafen von Ercole. Westküste von Italien. 

Das weisse feste Feuer von Rocca im Hafen von Ercole 
ist 25 Sm weit sichtbar. 

Nördlicher Atlantischer Ocean. 
Bemerkung über die Ostküste von Anticosti. St. Lorenz-Busen. 
Britisch Nord-Amerika. 

Infolge der hüufigen Berichte von Untiefen bei dem 
SO-Ende der Insel Anticosti sind an der Ostküste dieser 
Insel, zwischen Table Head und 10 Sm westwärts von South 
Point, Vermessungen gemacht worden. Nach diesen Ver- 
messungen befinden sich keine Untiefen weiter ab von der 
Küste, als es die Karten angeben, und nirgends weiter als 
ca 11/3 Sm von der Insel. 

Während’ dieser Vermessung wurden aber häufig, be- 
sonders bei schlechtem Wetter, Kabbelungen, welche oft wie 
Brandung aussahen, bemerkt, besonders waren solche bei 
der Spitze Heath vorhanden, und auf diese Kabbelungen 
dürften die Berichte von Untiefen zurückzuführen sein. 

Die Seefahrer werden darauf aufmerksam gemacht, dass 
zwischen der Belle Tsle-Strasse und dem SO-Ende der Insel 
Anticosti die Missweisung sehr verschieden ist, zwischen 
Belle Isie und der Spitze Heath z. B. 7". Die einzige 


Warnung, der Küste nicht zu nahe zu kommen, giebt das 
Loth, und ist dieses deshalb fleissig zu gebrauchen. 
Indischer Ocean. 
Lage einer Untiefe südlich von Tanjong Kling. 
Malakka-Strasse, 

Nach Mittheilung des Kommandanten des britischen 
Schiffes Rattler liegt eine kleine, aus Korallen und Schlamm 
bestehende Untiefe mit 3,7 m (2Fad.) Wasser ca 5 Kablig. 
SzW>/4W von dem Flaggenmast von Tanjong Kling. 

Ungef. geogr. Lage: 2" 12° 25" N-Br 102° 10° — O-Lg. 

Es soll nordwestlich von dieser Untiefe noch eine andere 
Untiefe liegen, und werden die Schiffe gut thun, bei der 
Umsteuerung von Tanjong Kling wenigstens 1 Sm weit 
vom Lande abzubleiben. 

(Missweisung 3° Ost 1893.) 

Veränderte Beleuchtung des Feuerschiffes „‚Krishna“, Martaban- 
Golf. Westküste von Hinter-Indien. Bengalischer Meerbusen. 

Nach einer telegrapkischer Anzeige des Hafenamts zu 
Rangoon ist am 27. April d. J. auf dem Feuerschiff Krishna 
ein weisses Gruppenblinkfeuer, alle 30 Sekunden zwei rasch 
aufeinander folgende Blinke von je 1%, Sekunden nunmehr 
Zwischen den beiden Blinken liegt 
eine Verdunkelung von 4 Sekunden und zwischen den bei- 
den Gruppen eine solehe von 22"/, Sekunden. 

Nördlicher Stiller Ocean. 
Anzündung eines Leitfeuers zu Yang-lo im Yangtse Kiang, 
Ostküste von China. 

Nach dem chinesischer Leuchtfeuer-Verzeiehniss von 1898 
ist auf dem nördkehen Ufer des Yangtse Kiang, zu Yang-lo 
auf einem kleinen Hügel ca 100 m (111 Yards) in NW von 
Yang-lo Joss House und ca 14 Sm unterhalb Hankow ein 
Dasselbe befindet 
sich 20,4 m (67°) über Hochwasser an einem Mast und ist 
zwischen den Peilungen SSO über und Nord bis NNW ca. 
7 bis 8 Sm weit sichtbar. Tinsen-Leuchtapparat 6. Ordnung. 

Geographische Lage der Signalstation auf dem Vorgebirge 

Diamond oder Leahi. Insel Oahu, Sandwich-Inseln. 

Nach Mittheilung des Kommandanten des V. St. S, 
Mohican liegt die Signalstation auf dem südlichen Abhang 
des Vorgebirges Diamond oder Leahi in: 

219 15° 1” N-Br 1570 40’ 15” W-Le. 


angezündet worden. 


weisses festes Feuer angezündet worden. 
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Schlepptrossen. 


Stahl-Drahtseile 
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J Dreyer, Roseokranz & Droop, Hangover 
1)| Patent - Indikatoren 
Al mit verbesserter Schreibstiftführung nach 

‚IRosenukranz und wirklich brauchbarer 
Anhalte-Vorrichtung 
derPapiertrommelim 
Betriebe. Bei diesem 
Indikator findet zwi- 
schen Kolben- und 
Schreibstiftweg völ- 
lige Gleichmässigkeit 
der Theilung statt, 
so dass das Geschwin- 
digkeits verhältniss in 
allen Lagen . des 
Schreibstittes unver- 
ündert bleibt, Auf 
Wunsch liefern wir 
ausführlich.-Beschrai- 
bungen und Zeich- 
nungen kostenfrei. 


Bootsbaner resp. Schiffswerften, 


welche ee im Bau von Motor- 

barkassen (aus Holz resp. Stahl) bositzen, 
|| werden von einer inländischen Motoren- 

fabrik um Offerte ersucht u. E. 8. 78 an 

y. Indulfy’s Annoncen-Bureau, Hamburg. 
|" Gr. Bleichen 38. I, 
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Bei Beginn des dritten Quartals (Nummer 26) 
machen wir unsere gechrten Abonnenten darauf 
aufmerksam, dass wir die unveriweigerte Annahme 
der ersten Nummer dieses Quartals als Fortsetzung 
ihres Abonnements ansehen. 


Die Verlagshandlung. 





Auf dem Ausguck. 


Es ist erstaunlich, wie schwer sich im See- 
schifffahrtsgewerbe die einfachsten Dinge erledigen 
lassen, und wie sich alte Klagen jahrelang durch 
die ganze Welt schleppen. von denen man auf den 
ersten Blick glauben dass sie spielend 
müssten beseitigt werden können. Aber freilich, 
die Seefahrt ist wesentlich auf internationalen 
Verkehr angewiesen, und da ist es sehr schwer, 
die vielen Köpfe unter einen Hut zu bringen. 
Von Zeit zu Zeit, wenn die Sache mal wieder gar 
zu schlimm geworden ist, rafft man sich auf und 
beruft irgendwo eine internationale Conferenz zu- 
sammen, dort werden alle möglichen gutgemeinten 
Beschlüsse gefasst — und hinterher stösst ihre 
Ausführung hier und dort auf Widerstand, weil 
einzelne Sonderinteressen geschädigt werden, die 
internationale Regelung der Angelegenheiten kommt 
nicht zustande, und die Calamität lastet nach wie 
vor auf der Allgemeinheit. 

Das liegt zum grössten Theile an der Natur 
des Seemannes, welche vorzugsweise individualistisch 
ist, und an der Natur seines Berufes, die ihn fern 
hält von gemeinsamem Arbeiten und Berathen, so 
dass Jeder genug für sich selber zu sorgen hat, 
und ist es daher auch sehr schwer, die wirkliche 
Meinung der Majorität unter den Seeleuten festzu- 


sollte, 








stellen, währen sich dies in anderen Berufszweigen 
sehr leicht herbeiführen lässt. Ein Beispiel dafür 
giebt die Internationale Gesellschaft zur Codifi- 
zirung des Völkerrechtes. Die Berathungen dieser 
Gesellschaft haben auf dem Gebiete des See-Asse- 
euranzwesens ganz Vorzügliches geschaffen, für die 
Seeschifffahrt ist dabei Nichts herausgekommen. 
Hat man doch noch nicht einmal damit be- 
schäftigt, das Vermessungswesen der Schiffe derart 
einheitlich auszugestalten, dass sich Jedermann aus 
den Schiffspapieren darüber klar werden kann, wie 
viel ein Schiff zu laden vermag. Wenn in den. 
Documenten der Brutto-Tonnengehalt angegeben 
und dann das gesetzliche Maass der nicht für 
Ladezwecke vorhandenen Räume abgezogen ist, so 
giebt das keineswegs feste bestimmte Angaben 
über den Netto-Tonnengehalt des Schiffes. 


sich 


Interessant in dieser Beziehung sind die Zu- 
sammenstellungen, welche die französischen Handels- 
kammern gemacht haben, um wenigstens das Um- 
gehen der Leuchtfeuer- und Hafenabgaben zu ver-- 
hindern. In diesen der Regierung unterbreiteten 
Beschwerden findet sich zum Beispiel erwähnt, 
dass der englische Collier Tupic im Hafen von 
Rouen 527 Tonnen Kohlen gelöscht, aber nur für 
75 Tonnen Hafen- und Zollhausabgaben gezahlt 
hat, denn sein Netto-Tonnengehalt war nicht höher 
angegeben, und ein anderes kleines englisches 
Dampfboot, die Rescue präsentirte Papiere, in 
denen ihr Netto-Laderaum mit „Null* verzeichnet 
war, Giebt es doch sogar Fahrzeuge, welche offi- 
ciell einen negativen Laderaum haben, denn bei 
einem in Honfleur binnengekommenen Schlepp- 
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dampfer ergab sich eine Minus-Tonnage von 21 
Tonnen, so dass ihm eigentlich noch etwas hitte 
herausgezahlt werden müssen. Das ist doch der 
reine Unfug, und wenn diese Beispiele auch nur 
exorbitante Anomalien kennzeichnen sollen, so 
geben sie doch vollgültigen Beweis für unsere obige 
Behauptung von der Unsicherheit der auf Grund 
staatlicher Vermessungen ausgestellten Documente. 
Viel Glück werden französischen Handels- 
kammern aber mit ihrer Beschwerde nicht haben, 
da die französischen Vermessungsvorschriften genau 
dieselben wie die englischen sind, und mit der 
bestimmten Absicht adoptirt wurden, die noth- 
leidende französische Seeschifffahrt zu unterstützen, 
und wenn es sich nicht herausgestellt hätte, dass 
jahrüber mehr englische als französische Schiffe in 
den Häfen unserer Nachbarrepublik verkehren, 
würde es Niemand eingefallen sein, wie es jetzt 
geschehen ist, zu beantragen, dass nicht mehr als 
50 pCt. vom Brutto-Tonnengehalt, zum Zwecke der 
Feststellung der Hafenabgaben gekürzt werden 
dürfe. 

Uns sollte bedünken, dass es ja so schwer 
nicht sein könne, feststehende internationale Normen 
aufzustellen, nach denen der thatsächlich vor- 
handene Laderaum zu ermitteln und in die Schiffs- 
papiere einzutragen wäre, so dass die Hafenbehérde 
zu ihrem Recht und der Charterer zu festen 
Anhaltspunkten gelangen könnte. 


* * 
* 


die 


Aus Frankreich kommt die Nachricht, dass 
dort dem Chemiker Fournier, welcher sich durch 
seine Erfindung des Cérébrine, eines gegen die 
Migraine angewendeten Mittels, bekannt gemacht 
hat, eine Entdeckung gelungen sein soll, welche, 
wenn sich die ihr nachgesagte Wirksamkeit in der 
That bewähren ihn zum Wohlthäter des 
ganzen auf See reisenden Publikums und zweifellos 
auch zum reichen Manne machen würde. Es heisst 
nämlich, dass sein neuer Stoff „Pelagine* von un- 
fehlbarer Wirkung gegen Seekrankheit sein 
soll. Die von dem unruhigen Elemente der armen 
Menschheit zugefügten Qualen, deren Opfer sich 
bei dem stetig zunehmenden Ueberseeverkehr von 
Jahr zu Jahr um Tausende vermehren. auch 
die seit vielen Decennien 
Bemühungen der Aerzte und Apotheker im Kampfe 
gegen diese marternde „Krankheit“, lassen die Be- 


sollte, 


die 


wie 
resultatlos gebliebenen 


deutung einer sich in der Praxis unfehlbar erwei- 
senden Arzenei in ihrer ganzen Wichtigkeit er- 
kennen, wer aber die gründlichen Untersuchungen 
bewährter Mediziner über diesen Gegenstand ge- 
lesen hat, wird sich der mit so grosser Sicherheit 
auftretenden Nachricht gegenüber doch wol sehr 
zweifelnd verhalten. nur auf den 
Büchersaal unserer No. 39 des vorigen Jahrganges, 


Wir verweisen 


denn wenn nach Professor Dr. Rosenbach die See- 


krankheit wesentlich ein durch directe mechanische, 
moleculare Einflüsse bedingter abnormer Zustand 
des Menschen ist, so lässt sich nicht gut einsehen, 
wie ein innerlich angewendetes Mittel die Folgen 
eines solchen Zustandes parallisiren können sollte, 
Immerhin erregt die Sache, wenn wir auch die 
Mittheilung mit aller Reserve wiedergeben, unser 
Interesse. Herr Fournier soll sich seit. zehn Jahren 
mit der Lösung dieser Frage beschäftigen und 
neuerdings sein Medieament dem französischen 
Postdampter Gaseogne auf eine Reise nach Amerika 
mitgegeben haben, während welcher der Schiflsarzt 
nach Fournier’s Anweisung die von Seekrankheit 
befallenen Passagiere selbst in verzweifelten, bis 
zu Ohnmachten gesteigerten Fällen mit sehr gutem 
Erfolge behandelt haben soli. Wenn die Meldung 
sich bewahrheitet, so werden wir in nächster Zeit 
gewiss Wefteres über das Wundermittel erfahren. 
Vorläufig sagen wir „die Botschaft hör’ ich wohl, 
allein mir fehlt der Glaube.* 





Von der Uebertragung der Wärme 
durch die Rohrwände. 


Von L. Fellmer, 
(Schluss.) 


Hiermit endigten die kleineren, rein theoreti- 
schen Versuche an Land und wurde nun zu solchen 
an Bord geschritten, welche gegenwärtig noch fort- 
gesetzt werden. Diese Versuche erstrecken sich 
auf jede Art der Kesselform, welche in Schiffen 
Verwendung finden, da sich der Uebelstand der 
lecken Feuerrohre bei jeder Art von Kesseln cin- 
gestellt hatte. Man begann mit den doppelendigen 
Kesseln mit rückschlagender Flamme und gemein- 
schaftlicher Rauchkammer von je 2, 3 und 4 Feuern 
an jedem Ende. 

Im Besonderen bei denen mit 2 Feuern hat 
man versucht, des Leckwerdens Herr zu werden 
durch an die Feuerrohre angeschweisste Schultern 
im Innern der Kessel, durch Manschetten ausser- 
halb der Rohrwand; Verkürzen der Rostfläche bei 
gleichzeitig gesteigerter Verbrennungsrate, Ersetzen 
der Verankerungen vom Top der Rauchkammer 
naetmder Kesselwandung durch Stehbolzen, welche 
keine Verbindung mit der Kesselwand haben und 
dergl. mehr. aber keiner dieser Versuche hat zu 
dauernd guten Resultaten geführt. Am besten be- 
währte sich bei dieser Kesselart die Entfernung 
deıjenigen Rohrreihen, welche senkrecht über der 
Mitte der Feuerbüchsen waren, da hierdurch eine 
lebhaftere Circulation des siedenden Wassers er- 
möglicht wurde. Bei Kesseln mit 3 und 4 Feuern 
an jedem Ende ergaben diese Versuche jedoch viel 
weniger gute Resultate. Es verliefen sogar Ver- 
suche auf dem Thunderer und Vulkan bei Maschi- 
nenproben und im activen Dienst so ungünstig, dass 
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man sich entschliessen musste, diese Schiffe mit 
neuen Kesselanlagen zu versehen, da hier auch 
der Versuch, die gemeinsame Ranchkammer durch 
Mauerwerk in solche für ein oder für zwei benach- 
barte Feuer zu theilen, keine besseren Resultate 
ergab. 

Neben diesen Versuchen liefen gleichzeitig 
solche an den Locomotivkesseln der Torpedo-Ka- 
nonenboote her, danach durch 
Veberziehen der Aussenseite der Rohrwand und 
Einsetzen von Thonschutzrohren, deren Köpfe die 
Rohrenden und den grössten Theil der Rohrwand 
gegen den directen Eintluss der Heizgase schützten, 
ein Ueberhitzen dieser Gegend zu verhindern. So 
lange diese Schutzrohre oder der Cementbelag hiel- 
ten, trat auch keine Leckage ein; da aber die 
Dauerhaftirkeit beider Mittel eine sehr beschränkte 
ist, se bieten dieselben keinen wirksamen Schutz 
in der Praxis. Es sind nun freilich von mehr oder 
minder berufener Seite verschiedene Mittel in Vor- 
schlag gebracht worden, um ein Ueberhitzen zu 
vermeiden, aber theils würde deren Anwendung auf 
zu grosse technische Schwierigkeiten stossen, ande- 
rentheils einen ungeheuren Kostenaufwand ver- 
ursachen. 


welche strebten, 


Den ersten praktisch verwendbaren Vorschlag 
zum Schutze der Rohrenden machten Humphry, 
Tennart & Co. mit ihren Schutzrohren. Dieses 
sind ganz kurze Rohrenden mit gewölbten Kappen, 
welche in die Feuerrohre eingeschraubt sind, und 
ist der Zweck derselben der, dass sie bei Tempera- 
turänderungen mittels ihrer Kappen bestrebt sind, 
sich der Rohrwand anzuschmiegen, so einerseits 
die haltende Kraft der Rohre vermehrend, ande- 
rerseits etwaigem Leckwasser einen complicirteren 
Weg bereitend. Wegen des Gewindes dürfte aber 
die Entfernung schadbaft gewordener Schutzrohre 
bei Reparaturen oft schwierig sein, wenn auch die 
Erfinder hierzu con- 
struirt haben. Das etwa nöthig werdende Aus- 
schneiden derselben aber müsste die Reparatur- 
kosten bedeutend erhöhen. Es wurden diese Schutz- 
rohre an zwei doppelendigen Kesseln zu je 6 Feuern 
an Bord der Medea versucht. Die Rosttlichen 
waren vorher dadurch verkleinert worden, dass aus 
den mittleren Feuerbüchsen die hintere Lage Rost- 
stäbe entfernt worden war; ferner war die ge- 
meinschaftliche Rauchkammer durch Mauerwerk in 
Einzelkammern zerlegt worden, auch hatte man 
senkrecht über den Feuerbüchsen-Mitten die Feuer- 
rohrreihen aus den Kesseln entfernt. Nach dem 
ersten 8-stündigen Versuche mit natürlichem Zuge 
zeigten etwa 70 Rohre geringe Zeichen von Leckage, 
freilich so unbedeutend, dass sofort eine 4-stündige 
Probe mit foreirtem Zuge bei 2,” Luftdruck im 
Aschfall vorgenommen wurde und wurden etwa 
2000 [. HP. erreicht. Auch hierbei entstanden 


einen besonderen Schlüssel 
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nur ganz minimale Lecke. Nach mehrmaligem 
8-stündigen Versuche mit natürlichem Zuge bei 
3000 I.HP. waren unter Wasserdruckprobe nur 
so geringe Zeichen von Leckage vorhanden, dass 
ein Aufweiten der Rohrenden nicht für nöthig er- 
achtet wurde. Eisen- und Stahlrohre zeigten hierbei 
dasselbe Verhalten. 

Bald darauf wurden zwei andere Arten 
Schutzrohren in Vorschlag gebracht, welche einen 
kleinen Zwischenraum zwischen dem Feuerrohr 
und dem Schutzrohr dort lassen, wo ersteres in 
die Rohrwand mündet. Es soll dieser kleine 
Zwischenraum, sowie die Kappe des Schutzrohres 
die Verbindung zwischen Rohr und Wand vor dem 
directen Einfluss der Hitze beschützen und an 
diesen Stellen Dampferzeugung herabsetzen. 
Es wurden mit solchen schmiedeeisernen und 


von 


die 
aus 
schmiedbarem Guss hergestellten Rohren die Kessel 
der Barracouta versehen und war nach den Ver- 
suchen mit natürlichem Zuge kein einziges Rohr 
leck geworden. Einige Schutzrohre waren los ge- 
worden, liessen sich mit der Hand bewegen aber 
nicht herausnehmen; auch zeigten einige leichte 
Zeichen von Verbrennungen und Abblätterungen. 
Nach Befestigung der losen Rohre ergab ein 4-stün- 
diger Versuch mit foreirtem Zuge dasselbe günstige 
Resultat; auch schienen die Verbrennungen keine 
nennenswerthen Fortschritte haben. 
Später angestellte Versuche mit natürlichem und 
foreirtem Zuge von 8 und 3 Stunden Dauer zeig- 
ten auch alle Rohre dicht, jedoch hatten die Ver- 
brennungen und Abblätterungen namentlich bei 
den stählernen Schutzrohren zugenommen und be- 
schloss man nun die Anwendung dieser Art Schutz- 
rohre im Grossen zu versuchen. 


gemacht zu 


Es wurden deshalb die ganzen Kessel des 
Thunderer, welche bei den Manövern so grosse 
Schwierigkeiten verursacht hatten und zwar bei 
allen Dampfspannungen bis herab zu '/s des natür- 
lichen Zuges, mit Schutzrohren versehen und leck- 
ten nach verschiedenen Versuchen mit natürlichem 
und forcirtem Zuge, wobei bis 7000 PK. indicirt 
wurden, etwa 10 Rohre von den 3000 ganz leicht, 
So ausgerüstet wurde das Schiff nach Madeira und 
welche Reise es bei ätägigeın 
Aufenthalt in Funchal in 11 Tagen zurücklegte, 
was eine mittlere Fahrt von 12, Kn. ergiebt. 
Hierbei wurden */ derjenigen Dampfspannung ge- 
halten, welche die Kessel bei natürlichem Zuge 
erreichen können nnd zeigte sich bei der Besichti- 
gung, dass ein Schutzrohr fehlte und daher dieses 
Rohr und ein benachbartes leckten, dass 
verschiedene Schutzrohre los geworden waren. Alle 
Schutzrohre hatten dick angesetzt, 
häufig bei den Torpedoboot- Locomotirkesseln findet, 
Etwa 30 von den gesammten Schutzrohren waren 
verbraucht. Auch einen späteren 4-stündigen Ver- 


zurück beordert, 


sowie 


wie man es 
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such mit forcirtem Zuge iiberstanden diese Kessel 
bei 12000 I. HP. zur vollen Zufriedenheit. Auf 
Grund dieser Erfahrungen sind nun die Admirali- 
täts-Schutzrohre bei verschiedenen Typen der Schiffs- 
kessel eingeführt und nimmt man an, dass sie voll- 
kommen genügen, um ein Ücberhitzen der Kohr- 
wände und. Rohrmündungen in Folge schlechter 
Circulation oder Anwesenheit fremder Stoffe im 
Kesselwasser und damit verbundenes Leckwerden 
der Feuerrohre zu verhindern. Auch glaubt man, 
dass ein doppelter Satz dieser Rohre für 3 Jahre 
activen Dienst genügen wird. 


Freilich wird von anderer Seite, obgleich der 
Erfolg, den man mit diesen Schutzrohren erzielt 
hat, durchaus anerkannt wird, die Anwendung der- 
selben doch nur als ein temporärer Nothbehelf an- 
gesehen und danach gestrebt, durch die Construc- 
tionsart der Kessel selber, sowie durch die Art 
und Dimension des verwendeten Materials. diesem 
Uebelstand direct zu begegnen. Bei allen erwähn- 
ten Versuchen war die Rohrwand eine starke 
eiserne Platte und waren bei Verwendung einer 
solchen die messingnen und kupfernen Rohre min- 
derwerthig. Fernere Versuche werden zu beweisen 
haben, ob dasselbe der Fall bleibt, wenn die Rohr- 
wand selber aus gleichem Material hergestellt wird. 
wodurch der ungleichen Ausdehnung von Rohr und 
Wand bei Erwärmung vorgebeugt wird. Auch 
müsste bei der sechsfach schneller die Hitze lei- 
tenden kupfernen Wand die Möglichkeit des Ueber- 
hitzens schon herabgemindert sein. Gleichzeitig 
müssten die Temperaturdifferenzen innerhalb der 
Rohrwand von geringerem Eintluss sein, wenn statt 
der dickeren Eisenwand eine dünnere von Stahl 
verwendet würde. Des Weiteren wird diesen Schutz- 
rohren wohl mit Recht vorgeworfen, dass sie so 
leicht lose werden, wodurch es häufig vorkommen 
kann, dass dieselben beim Reinigen der Feuer- 
rohre herausgestossen werden. Ein Aufweiten der- 
selben im inneren Ende, was auch schon versucht 
ist, ist deshalb nicht zu empfehlen, weil sie dann 
bei Temperaturänderungen der Formveränderung 
der Rohre einen ungebührlichen Widerstand ' ent- 
gegensetzen. Wäre auf seiner Reise nach Madeira 
und zurück der Ziunderer mit vollem natürlichem 
oder gar forcirtem Zuge vetrieben worden — statt 
mit *% des ersteren — so fehlt jeder Anhalt, wie 
viele solcher Rohre unbrauchbar oder lose gewor- 
den wären; auch ist das schnelle Ansetzen unver- 
brannter Kohlentheile hinwieder eine Gefahr für 
Rohre selber, welche bei anhaltendem Betriebe zu 
Verbrennungen führen muss, da sie auf der ande- 


ren Seite nicht durch das Kesselwasser gekühlt 
werden, Es liegt wohl aber auch ein Theil der 
Ursachen für das Leckwerden der Feuerrohre 


ausserhalb der Wirkung einer Ueberhitzung, so 


z. B. zeigt jedes Metall, welches in heissem Zu- 





stande in eine bestimmte Form gebracht wurde, 
wie Rohre und Rohrwände, bei wiederholtem Er- 
wärmen ein Streben, wenn auch nur in ganz mini- 
maler Weise, in seine frühere Stractur zurückzu- 
kehren. 

Wenn nun auch der Maschineningenienr, dessen 
Streben für Schiffskessel dahin gerichtet sein muss, 
die grösstmöglichste Leistung mit einem Kessel 
von dem zulässig kleinsten Eigengewicht zu er- 
reichen, in der Einführung dieser Schutzrohre nur 
einen, wenn auch guten, doch vorübergehenden 
Nothbehelf sehen mag und nach anderen technischen 
Mitteln sucht, das leidige Leckwerden der Feuer- 
rohre zu beseitigen, so lässt sich andererseits doch 
nicht der grosse Fortschritt verkennen, den diese 
Schutzrohre für den gesammten Betrieb von Schiffs- 
kesseln bieten und kann man den noch nicht ab- 
geschlossenen Versuchen im Interesse des gegamm- 
ten Dampferwesens auch fernerhin nur günstige 
Erfolge wünschen. 





Der Untergang des englischen 
Panzerschiffes ,, Victoria‘. 


Der Untergang des Panzerschifles Vietoria auf der Höhe 
von Tripolis ist mit einer Ausnahme der schrecklichste See- 
unfall seiner Art im jetzigen Jahrhundert. Disse Ausnahme 
bildet der Verlust des Capifain in der Bucht von Biseaya. 
Von den Unfillen des vorigen Jahrhunderts dürfte nur der 
Verlust des Royal George in rubigem Wasser bei Spithead 
mit dem Untergang der Vietoria zu vergleichen sein. Jedoch 
hat die englische Marine seit dem Verlust des Capitain in 
dem Sturm bei Cap Finistere vor 28 Jahren, wo 472 Men- 
schen verloren gingen, mehrere grosse Katastrophen zu ver- 
Der Vanguard verunglückte im September 
1875 an der Küste von Wicklow durch Collision mit dem 
Tron Duke, glücklicherweise wurde die Mannschaft gerettet. 


zeichnen gehabt, 


Die Eurydice sank in einem Sturm bei der Insel Wight im 
Jahre 1878 und dreihundert Personen ertranken. Vor acht 
Jahren ging das Kanonenheot Wasp ab Tory Island verloren. 
und 52 Mann büssten ihr Im November 1890 
zerschellte der Serpent an der spanischen Küste und etwa 
270 Menschen dem Schiffe in die Tiete. Der 
vorerwülhnte Capitain kostete 440000 & Was die Victoria 
subelangt, so hat allein der Rumpf 612 522 £ gekostet, dazu 
kommen 112328 £ für die Maschinen. 

Die Victoria sank am 22. Juni Nachmittags 5 Seemeilen 


Leben ein. 


gingen mit 


NO%,0 von Tripobs nach einem Zusammenstoss mit dem eng- 
lischen Panzerschifl Oamperdnen; sie sank mit dem comman- 
direnden Admiral des Manövergeschwaders Sir George Tryon, 
dessen Flaggschiff sie war, sowie mit ca, 370 Mann der Besatzung 
An Bord 
des Camperdown befand sich Admiral Markham, der zweite im 
Flageschiff die Trafalgar 
augenblicklich zu Malta im Dock liegt. 


innerhalb 10 Minuten nach der Collision in die Tiefe. 


Commando, dessen eigentliches 
Menschen gingen 
an Bord des Camperdown nicht verloren, das Schiff erhtt 
jedoch so schwere Beschüdigungen, dass es gedockt werden 
muss. Tripolis, die Unfallstelle, ist nicht di. gleichnamige 
Stadt an der afrikanische Küste, ein Seehafen an 
der syrischen Küste, gegenüber der Insel Cypern. Das Ge 
schwader führte die und 
befand sich auf der Fahrt nach dem westlichen Mittelmeer. 


sondern 
üblichen Sommermanöver aus 


Im Begiun dieses Monats kreuzte Adıniral Tryon mit der 


ersten Flottendivision, bestehend aus den Schiffen Vieforia, 
Camperdown, Inflerible, Sans Pareil, Dreadnought, Color sus 
und Amphtor unweit der Bucht Nauplia, Süd-Griechenland, 
Am 3 Juni wurde die durch die zweite 
Flottendivision verstärkt, zu der die Schiffe Nile, Edinburgh, 
Collingwood, Edgar, Scout unl Fearleas gehürten, Darauf 
Das unter Tryon 's 


erste Division 


fuhren Leide Divisionen ostwärts weiter. 
Befehl vereinirte Geschwader war wohl das stärkste und 
michtigste, das bislang irgend eine Marine zu Uebungs- 
zwecken in Dienst gestellt hat. Commandirender Admiral 


des Mittelmeergeschwaders ist der wichtigste Posten, den 


ein englischer Marineofhcier ausfüllen kann. Die Beden- 
tung und Verantwortlielkeit dieser Stellung gentigen, um 
jerlichen Ehrgeiz zu befriedigen. Vor etwa zwei Jahren 


wurde Sir George Tryon zu dem verantwortungavollen 


Posten ausersehen. 


1832 geboren, trat der so jib Dahingzeschiedene, 1848 in 
die englische Marine ein, 1860 wurde er Corvettencapitiin, 
1867 Capitiin zur See, 1894 Contreadmiral und [884 Vice- 
Im Winter 1553/54 wurde er im Kampfe vor 
erhielt er 
wegen seiner Verdieuste im abessinischen Kriege 1568. Von 
1870—74 bekleidete er die Stelluny Privatsecretiies 
des Ersten Lords Admiralität. Grosse Anerkennung 
volte ihm die englisch Regierung für die Umsicht, mit der 
er sich ISS] seiner Anfuabe an der Küste ent» 
Die 
gesammte englische Presse widmet dem Verstorbenen ehrer- 
So schreibt u. A, die Times: „Der Verlust 
eines solchen Hichstcommandirenden, wie Sir George Tryon, 


almiral. 
Besondere Ausz 





Sebastopel verwundet. hnung 
eines 


der 


von Tunis 
ledigte, Admiral Tryon wurde nur 61 Jahre alt, 
solle Nachrufe, 


und so vieler tapferer, diensteifriger und wohldiseiplinirter 
Seeleute, die sein Schicksal theilten, ist nahezu unersetzlich. 
Nach Urtheil der 
Adıniralitätshehörden, mit denen und unter denen er diente, 


dem allgemeinen seiner Colleren und 
war Sir George Tryon einer der begabtesten und fühigsten 
Otficiere. in der englischen Marine, Gleich 
Strateze und als Taktiker, ein Mann, der schnell und geschickt 
im kritischen Augerblick handeln und denken konnte, der 
eine vollkommene Kenntuiss der ganzen Kunst und Wissen- 


bedeutend als 


schaft seines Faches besass, dessen erster und letzter Gedanke 
als Obersteommandirender immer nur die Wohlfahrt seiner 
Flotte und das Wohlhelinder seiner Officiere und M ınnschaft 
war, vereinigte Sir George alle die estes Eigenschaften in 
sich, welcher der Tradition gemäss seinem edlen Beruf zur 
Zierde gereichen“, 

Ueber die Ursache des Zusammenstosses und die Her- 
giinge nach demselben liegen bis jetzt zur noch dürftige 
Nachrichten vor, Alles was für gewiss bekannt ist, liegt in 
dem kurzen Telegramm des Contreadmirais Markham an die 
Admiralität. Das Mittelmeergeschwader manövrirte auf der 
Höhe von Tripolis an der Küste Syriens. Die Victoria und 
Camperdown, wahrscheinlich die leitenilen Schiffe von zwei 
parallelen Flottenabtheilungen, collidirten im Verlauf einer 
Evolution. Camperdown’s Ramme traf die Victoria vor dem 
Thurm an der Steuerbordseite, 10 Minuten später sank die 
Victoria mit dem Kiel nach oben in 70 Faden Wasser, 
Der Umfang des Schadens, den der Camperdown erlitten, ist 
so ernstlich, dass das Panzerschiff ins Dock gehen muss, 
Man vermuthet, dass der Camperdown die Victoria in einem 
schrägen Winkel getroffen, und dass seine Ramme einen 
grossen Theil der unter Wasser und unter dem Panzergiirtel 
gelegenen Schiffsseite offen gerissen hat, bevor die Kolosse 
von einander frei kamen, Anders lässt sich die ausserordent- 
liche Schnelligkeit mit der die Vietoria sank, kaum erklären. 
Die Victoria war Wasserlinie in so 
wasserdichte Abtheilungen eingetheilt, dass sie, sellat wenn 
sie direkt zwischen zwei Compartments getroffen worden 


unter der zahlreiche 


wäre, so dass in beide die See hätte eindringen können, 
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dernorch bedeutend Jünger hätte Rott bleiben müssen, wie es 
hier der Fall war. Beispielsweise wurde der Vanguard von 
dem Irou Duke so getroffen and er blieb, obschon er von 
älterer Bauart und in nicht so viele Compartments eingetheilt 
Hitt. 
Maschine oder der Steuerapparat des 
Schiffe in 
samnmensioss 
Köune,.s 


war, noch über eine Stunde Mösgzlicherweise hat die 
der beiden 
und der Zu- 
menschlichen 
das Schiff so 
schnell gesunken, dass nur die gerade auf Deck befindlichen 
Die 


der Gefahr 


einen 
kritischen Moment versagt 
Aufvebot 
Augenscheinlich ist 


emeni 


war trotz dem alles 


unvermeidlich, 


Leute 
nicht 
Minuten 


Masnschaften Aussicht auf Rettung hatten, 


unter Deck, 
überblicken 


welche zunächst die Grösse 


konnten, fanden vermuthlich einige 
später in der Verwirrung keine Möglichkeit mehr, das Ober- 
deck zu erreichen und der furehthare Soy hat die meisten 


Viele 


welche sich 


Leute in die ungehenere Tiefe mit hinabgerissen. 


sind auch von den Schrauben getötet worden, 
noch nit grosser Schnelligkeit drehten, als das Achterschilf 
bereits hoch aus dem Wasser ragte, 

Es erübrigt noch, auf die Beschafienheit des verunglück- 
ten Schiffes einen Der Bau der 
Victoria wurde auf der Werft des Lord Armstrong in Els- 


kurzen Blick zu werfen. 


wick im April 1885 begonnen. Drei Jahre später verliess 
das Schiff die Tyne, um fiir seine erste Bestimmung aus- 
Die Vivtoria ihr Schwesterschiff, 
die Sanspareil, galten damals and auch später noch für die 


gerüstet zu werden. und 


mächtigsten Schiffe der englischen Marine. Sie hatten ein 
Deplacement von je 10°00 Tons, eine mittlere Geschwindig- 
keit von 16 Knoten, die bis auf 174s Knoten erhöht werden 
konnte, der Giirtelpanzer war von ungeheuerer Stärke und 
die Armirung "bestand u. A. aus zwei 111 Tons-Geschützen 
im vorderen Tburm, Die Vieloria war zwischen den Perpen- 
dikeln 340 Fuss lang, ihre grösste Breite betrug 70 Fuss und 
der gewöhnliche Tiefrang 26,9 Fuss, Der Gürtelpanzer 
latte eine Stärke von 18 Zoll und die Thürme waren dureh 
Das Schiff war 
mit Awillingsschrauben von 16 Fuss Durchmesser ausgerüstet 
und seine Maschine bestanm aus zwei von einander getrenn- 
ten Triple-Expansionsmaschinen mit acht Stablkesseln in vier 
Die Armirunz bestand ausser den 
111 Tons-Geschützen im Thurm 


einen 17 Zoll starken Stahlpauzer geschützt. 


tretrennten Heizräumen, 
beider ca. 44 Fuss lungen 
aus einem 29 Tons Breitladegeschütz, 12 sechszölligen Kanonen, 
12 sechspfündigen Schnellienergeschützen und zahlreichen 
kleinerer Fenuerwaffen und Torpedovorrichtungen, 
Nothfalie das Sinken war das Schill in 
reiche wasserdichte Abtheilungen eingetheilt, zu deren Schlies- 


Um im 
zu verhüten, zuahl- 
sung nicht weniger als 969 Thüren, Ventile u. s. w. erfor- 
derlich waren, Da die Vicforia nach Contreadmiral Mark- 
ham’s Depesche zwölf Minuten nach dem Zusammenstoss 
sank, 40 nimmt man an, dass die Zeit zu kurz war, tm einen 
grossen Theil der wasserdichten Thüren zu schliessen, oder 
dass sonstige Umstände eintraten, welche das Schliessen der- 
selben verhinderten. Der Camperdown, welcher den Unter- 
gang des gewaltigen Schiffes herbeiführte, ist eins der Schlacht- 
schiffe der Admirai-Classe, zu denen auch der Howe und 
der Anson gehören. Das mit Stahlplatten gepanzerte Schiff 
wurde im Jahre 1885 vom Stapel gelassen. Es besitzt ein 
Deplacement von 1000) Tons, seine Maschinen indieiren 
11.500 Pferdestärken. Die Armirung des Camperdown besteht 
aus vier 66 Tons-Geschiitzen und zahlreichen kleineren 
Kanonen. — Von den Opfern der Katastrophe sollen bis 
jetzt fünf, darunter der Oberzahlmeister, geborgen sein; 
sie sind mit allen militärischen Ehren in Tripolis zur letzten 


Ruhe bestuttet worden, 


Ueber die 
Seetiichtigkeit des englischen 
Schlachtschiffes ,,Royal Sovereign“. 


Den „Mittheilungen auf d. G. d, 5.” entnehmen wir 
die Bemerkung, dass über das obengenannte Schiff neuer- 
dings ungünstige Berichte in die Öeflentlichkeit dringen, die 
es als einen unverbesserlichen Roller bezeichnen. In dieser 
Weise äussert sich auch einer der auf diesem Schiffe dienen- 
den Officiere, der an den maritimen Correspondenten des 
„Globe“ die folgenden Zeiten richtet: 

In See am 3. März. — Das Schreiben verersacht mir 
nieht geringe Mühe, weil mein Stuhl mit den Rollbewegungen 
des Schiffes stets hin- und hergleitet. Ich 
meiner zwanzigjührizen Dienstzeit zur See alle Schiffstypen, 


habe während 
vom Zweidecker und Fürfmaster bis zum Sleop und Kanonen- 
boot durehgekestet, bin aber unter allen auf kein Schiff 
gestossen, dass im Rollen dem Royal Sovereign auch nur 
nahegekommen wäre. Seit unserer Alfahrt von Vigo, am 
11, Februsr, haben wir das Rollen auch wicht einmal für 
das Wetter 
schön gewesen sein, wir rollten bei langem und bei kurzem 
Seestille und auf den Ankerplitzen, 
namentlich bei Madeira und Gran Canaria, nicht weniger 
ala 14% nach jeder Seite, Das Anbordkommen war stets mit 
grossen Unbequemlichkeiten verbunden, denn die 


eine Sekunde eingestellt; mag auch 


Secgung, bei auch 


unterste 
Sprosse des Fallreeps war bald hoch in der Luft, bald tief 
unter Wasser. Ein portugiesischer Officier, der uns besucute, 
konnte nicht umhin zu bemerken, dass es dey schlechtesten 
Kanonenboote möglich sein würde, uns in richt mehr als 
zehn Minuten zu vernichten, denn von einem Gebrauch der 
Geschütze könne bei uns, weil div Visierlinien auch bei dem 
wevingsten Seegang in grossem Bogen hin- und herschwanken, 
keine Rede Ueberdies lege der Royal Sovereign bei 
jeder Rollbewegung von dem unter dem Seitenpanzer be- 
findlichen Theile des lebenden Werker einen etwa 3 m hohen 
Streifen und bietet damit 
Theile als Zielscheibe 

In der verflossenen Nacht, 
todte See 
Ich wäre in Verlegenheit, wenn ich Ihnen 
die Grösse unserer Rollbogen denn die 
zum Messen der Winkel nicht aus und 
das Pendel ying zwischen den beiden Hemmungen auf und 
ab. Dem entgegen standen die uns begleitenden Schiffe 
Rodney, Immortalité und Specdwell recht gut in See, Wie 
leicht zu begreifen, können für jedes Schiff Umstinide ein- 
treten, die es in starkes Rollen bringen, der Royal Sorereign 


sein. 


lilogs dem Feinde seine vitalen 
wo wir trotz unseres hohen 


Freibordes vorne überuahmen, haben wir uns 
selbst übertroffen. 
angeben wollte, 


Vieirlatten reichten 


jeloch hat seit unserer Abfahrt von Vigo unter allen Um- 
ständen so heftig gerollt, dass man glauben könnte, es sei 
nicht die Periode der unter ihm werziehenden Wellen, die 
die Grösse seiner Bewegungen beecintlusst, 

Dieser Umstand lüsst hoffen, dase man das Uebel durch 
Anbringen von Rollkielen werde eindämmen können; freilich 
werden dann aber unsere acht „Leviatkans” von der Royal 
Sorereign-Classe besonders hergerichtete Docke brauchen, 
was unter Umständen von unbequemen Folgen sein kann. 

P.S, Unser Porzellanservice liegt in Trümmern! Sollte 
ich mich in diesen Zeilen vielleicht zu drastisch ausgedrückt 
haben, so bleibt die Sache, auf die ich hingewiesen habe, 
doch immer eine sehr ernste, und hat sicher auch schon die 
Aufmerksamkeit des Chef-Constructeurs in Anspruch ge- 
nommen. (United Service Gazette.) 

Bei der Diirftigkeit dieser Angaben können wir uns 
über den Grund, warum der Royal Sovereing so schlecht in 
See steht, mur in Vermuthungen ergehen; hoffentlich wird 
es aber, dank der englischen Einrichtungen, nicht lange 


noch so, 


dauern, ‘bis sich die Fachblütter dieses wichtigen Falles he- 
mächtigt haben werden. 

Bekanntlich darf ein Schiff, dass sich durch Stetigkeit 
im Seegange auszeichnen soll, unter anderen Eigenschaften 
auch keine übermässige Stabilität besitzen. Aus diesem 
Grunde kommen auf den grossen, zur Durchschiffang der 
Oceane bestimmten Postdampfern, die darnach eingerichtet 
sein müssen, ihren Passagieren bequeme Unterkunft zu bieten, 
Metacenterhéhen von nicht mehr als 0,5 m zur Anwendung. 

Bei Kriersschiffen walten jedoch gegen kleine Meta- 
eenterhöher schwerwiegende Bedenken ob, weil ein solches 
Fahrzeug, wenn ihm einige der zwisehen Wind urd Wasser 
liegenden Abtheilungen durchschossen werden and sich füllen, 
noch immer genüigrende Stabilität behalten muss, um nicht 
zu kentern, 


Aus diesem Grunde wird man sich auch heim Royal 
Sovereign bewogen gesehen haben, dem Schiffe eine etwas 
betrüchtlichere Metacenterlöhe zu sichern in der Hoffnung, 
bewirkte Einfluss sich auf das Verhalten 
im Seegang nicht so gross erweisen wende, ala dies angeblich 
der Fall ist. 

Möglicherweise ist auch die Gewiebtsvertheilung auf dem 


dass der «dadurch 


in Rede stehenden Schlachtschilfe cme derartige, dass sie 
den Lmpulsen zur Rollbewegung ner geringen Widerstand 
entgegengesetzt und somit das Auftreten grosser Beschleam- 
gungen fördert, Seibstverständlich würden durch Anbringung 
von Rollkielen die Rollliogen zwar verkleinert, aber die 
Periode der Bewegung könnte hierdurch nicht 
alterirt werden. Die im Briefe enthaltene Bemerkung, der 
Royal Sorereign habe bei jeder, wie immer gearteter See 


wesentlich 


heftig gerollt, muss denn doch mit einiger Vorsicht aufge- 
nommen werden. 

Wenn es schon Mühe macht, die Dimensioner und die 
Periode eines regelmiissigen Seeganges zu bestimmen, so ist 
es um so schwerer, einen gekreuzten, aus ınehreren Wellen- 
zügen zusammengesetzten Seegang zu erkennen und zu be- 
urtheilen, namentlich wenn er als Diinung auftritt 

Auf dies ist auch zurückzuführen, dass sehr oft ein und 
derselbe Zustand der See von verschiedenen nahe aneinander 
befindlichen Schiffen verschirden beurtheilt wird, oder dass 
man auf einem Schiffe, das in einer schwachen Dünung liegt, 
keine Ursuche für die von ihm ausgeführten, heftigen Roll- 
bewegungen findet, weil man einen zweiten, weniger auf- 
fälligen Seegang, der die Rollbewegung hervorruft, nicht zw 
erkennen vermag, 

Bekanntlich tritt in dem letzthin vom Royal Sovereign 
befahrenen Theil des Atlantischen Ocears sehr oft eine als 
verworren zu bezeichnende, aus mehreren Zügen zusammen- 
gesetzte Dünung auf. Und da könnte es auch der Zufall 
mit sich gebracht haben, dass sich in den angetroffenen 
Dünungen stets der eine oder andere Wellenzur befunden habe, 
dessen halbe scheinbare Periode der Periode des Schiffes nahe 
kam und dadurch die schweren Rollbewegungen hervorrief. 

Sollte es sich wirklich so verhalten haben, so wäre hier- 
durch der Royal Sovereign zwar noch immer nicht zum 
annehmbaren Seeschiffe gestempelt, aber sein fortwähreudes 
Rollen wenigstens einigermaassen entschuldigt. 

Schliesslich können wir nicht umhin darauf zu verweisen, 
dass manchmal Schiffe, die man hinsichtlich ihres Verhaltens 
in See als Muster anzuführen gewolmt war, unter gewissen 
Umständen und ganz wider Erwarten andere als unstetig 
gekannte Fahrzeuge im Rollen weit übertrafen. 

Ein Beispiel dieser Gattung ergab sich im Jahre 1871 
bei der vereinigten englischen Escadre, wo der Monarch, 
der früher die übrigen Escadreschiile bei schwerem Wetter 
an Stetigkeit 
„wegzuziehen“ schien, sich hei einigen flachen Wellenzügen 
als der argste „Roller erwies. 


weit übertraf, so dass die See unter ihm nur 








Die Versicherungskassen 
der Deutschen Hochsee-Fischerei. 


für 
Kästen- und Hochseetischerei, deren Generalsecretär 
Dr. H. Henking, sehen eine Schrift unter ohigem Titel hat 
erscheinen lassen. 


Der Deutsche Fischereiverein hat eine Section 


Dieselbe bildet eine Beilnre zu den von 
der genannten Section herausgegebenen „Mittheilungen*“ und 
gewährt ein anschauliches Bild von dem heutigen Stande 
des Fischerei-Versicherungsweseng, mit welchem wir unsere 
Leser in der Kürze bekannt machen wollen 

Die Gefahren der Seefischerei sind bekannt, Eine ein- 
zige Sturmuacht hat schon oft den Wohlstand ganzer Fischer- 
dörfer vernichtet, denn die Schreeken der wild empürten 
See richten sich nicht allein gegen die Fahrzeuge der meist 
nicht gerade wohlhabenden Eigenthümer, sondern vor Allem 
gegen die Netze und Fischgerätlischaften, Diesen wechsel- 
vollen, verderbenbringenden Schicksalsschlüren hat man schon 
Anfang dieses Jahrhunderts durch Gründung von Versicherungs- 
kasson zu begegnen versucht, aber dies gelang doch nur da, 
dicht durch 
Interessen verbundene Bevölkerung wohnte, 


wo eine heisammenwohnende, gemeinsame 
So konnte die 
„Fischerkase von Blankenese, Mühlenherg und Teufelsbrücke* 
an der Elbe schon 1843 errichtet werden, and 1835 folgten 
diesem Beispiele die Finkenwärder indem sie schrieben: „Wir 
halten uns untereinander, verbunden, durch gegenseitige 
Unterstützung den jedesmal vom Unglück Betroffenen vor 
inen war 
durch die grosse Zahl der Betheiligten, das dichte Zusammen- 
und die Gleichheit 


geveben, aus eigener Kraft auch schwere Verluste zu heste- 


dem gänzlichen Untergange zu bewahren“. Bei 


wohnen des Betriebes die Möglichkeit 
hen, sodass sie sich bis heute einer erträglichen Vermögens- 
und ähnlich war es bei den 
Kassen von Altenwärder (gegründet 1877) und Norderney 
{geeründet 1870). Diese Vortheile aber auch den kleineren 
Bezirken zuzuwenden war das Bestreben der Section, welche 


lage ihrer Kasse erfreuen, 


ihre Thätigkeit seit 1886 darauf richtete, zum Zwecke besserer 
gegenseitiger Unterstützung grosse Verbände der einzelnen 
Kassen unter einander herbeizuführen. 

Die sehr bedeutenden Schwierigkeiten eines solchen 
Unternehmens zu überwinden, gelang dem Geschick des für 


lie Helmung unserer Seefischerei unerinüdlich thätigen Vor- 





sitzenden und Begriinders, überhaupt geistigen Mittelpunktes 
der Section ffir Hochsertischerei, des derzeitigen Präsidenten 
der Küngl. Klosterkammer in Hannover. Herwig. Es gelang, 
weil auch die Regierungen, die preussische sowohl wie auch 
die meckleubargische, die gemeinuniitzige Angrlegenheit in 
jeder Weise forderten. Das Reich gewährte ferner jeder 
Versicherungskasse zu dem zu bildenden Sicherheitsfouds 


einen erlieblichen Zuschuss. 

auf Grund 
der im September 1586 entworfenen Mustersntzungen in 
rascher Folge 


So wurden an der deutschen NVorlseeküste 
an der Nordsee die vier Kassenbezirke von 
Elbe, 
Altona gegründet, 


Cranz an der Bremerhaven, 


und 
einen Üassen- 


Neuharlingersiel 
seit ISH) 
verband Iniden mit dem Zwecke der den einzelnen jeweilig 


die unter sich 
hetroffenen Kassen zu gewährenden Rückerstattung von 50%, 
Diesen Verband stattete 
die Reichsregierung in hochherziger Weise von vornherein 
mit einem Reservefonds von 25000 Mark aus, so dass zu den 


der zu zahlenden Entschädigungen. 


seit I888 über Cranz hereingebrochenen Unglücksfüllen die 
statutenmissigen 50”) rückwirkeml gezahlt werden konnten, 
Hier- 
dass nur 
S:gelfahrzeuge in diesen Cnssen Aufnahme finden können, 


wodurch der Rein dieser Casse abgewendet wurde, 


hai wollen wir wicht zu bemerken unterlassen, 


wuhingesen den sogenannten Jagern, obwohl am eigent- 


lichen Fischfang nicht direkt betheiligt, der Zutritt offen steht. 
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Grossere Schwierigkeiten hatte der Fischerei -Verein, 
oder vielmehr seine Section für Küsten- und Hochseefischerei, 
in der Ostsee zu überwinden. Die wenigen vor 1886 von 
Freunden und Ginnern des Fischereigewerbes gerründeten 
Kassen waren nach einigen an verhängnissvollen Ungliicks- 
schlägen reichen Jahren wieder eingegangen, besonders, da 
in der Ostsee der Werth und Geriithschaften 
meist bedeutender zu sein ptlegt als der der Fahrzenge, So 
hatten in der Nacht des 12. März 1887 die armen Fischer 
von Hammeltstall durch Sturm einen 
Weiterhin 
October 
Fischerdörfer anf Jasmand im Sturme alle Netze und mehrere 


der Netze 


anf Usedom Schaden 
verloren in 


‚Jahres 3 


von 3036 Mark an Netzen erlitten. 


der Nacht vom 24, zum 25. desselben 
Boote für zusammen 5545 Mark, und genau ein Jahr danach 
zerstörte der Sturm an der Küste von Rügen Netze im 
Werthe von 8653 Mark und in der Nacht vom 12. zum 13, 
März 1888 verloren von Usedom und Wollin 
Fischgerithe im Werth von 13,800 Mark, wozu auch die 


Verlieerungen gerechnet werden müssen, welche so oft star- 


die Fischer 


ker Frost «durch Eisbildung in der Ostsee unter den ausge- 
stellten Netzen anrichtet. 

Da nun aber weder die Landes- noch Reichsregierung 
Beihültlen gewähren können, so wären die ruinirten Fischer 
auf die Privatwohlthätigkeit und sie, die in 
ikrem gefährlichen Gewerbe furchtios dem Toile in’s Antlitz 


angewiesen, 


zu blicken gewohnt waren, mussten als Bittsteller beschämt 
die Augen niederschlagen. 

Hier setzte die Thätigkeit der Section ein; sie berief 
Versammlungen, entwarf Statuten und ward hei den Re- 
gierungen von Preussen und Mecklenburg vorstellig, soduss 
schen 1888 an verschiedenen Stellen Kassen gerrindet wer- 
den konnten, denen in den folgenden ‚Jahren immer neue 
Auch hier hat das Reich 10 %, der Ge- 
sammtversicherungssumme als Beitrag zur Kassengründung 


hinzugetreten sind. 


zugeschossen, so dass man das den Fischern gezeigte Wohl- 
wollen der Regierung nur in höchstem Grade anerkennen 
muss. Diese Stantsbeihülfe ward jedoch davon abhängig ge- 
macht, dass — ebenso wie an der Nordsee — die einzelnen 
Kassen sich zu mehreren Rückversicherungsverbänden zu- 
sammen thiten. Der Lage der Dinge an der Ostsee ent- 
sprechend, musste man sich hier aber dazu verstehen, selbst 
geringere Schäden an den Netzen — bis zu 10 Mark her- 
unter — zu ersetzen, während an der Nordsee die Fischerei- 
geräthschaften überhaupt nur für den Fall des Totalverlustes 
des Fahrzeuges versichert werden. 

Gegenwärtig bestehen Versicherungskassen für Kolberg, 
Hela. Rügenwaldermünde, Ahrendsee, Börgerende, Stolp- 
münde, Wustrow, Pillau, Weichselmiinde und Misdroy. Bis- 
her ist jedoch nur der einzige „Verband der Kassen des 
Grossherzogthums Mecklenburg - Schwerin und der freien 
Stadt Lübeck“, im Preussischen ‚Gebiete noch keiner, zu 
Stande gekommen, wie denn auch an der Ostseeküste noch 
weite Strecken 
Trotzdem betrügt die Gesammtversicherung aller bestehen- 


sogar der Cassen selber ganz entlehren. 
den Kassen an der Ostsee in runder Summe ea. 325,000 M., 
während dieselbe an der Nordsee sich auf ca. 330,000 Mark 
beliinft, wobei aber Finkenwärder und Blankenese, als nicht 
zum Verbande gehörig, unberücksichtigt bleiben, 

Nach Dr. Henking's Bericht zeigen die Kassen sowol 
an der Nord- wie an der Ostsee ein durchaus günstiges Bild, 
so dass sich die Bestrebungen der Section für Hochscefischerei 


in vollstem Maasse belohnt sehen. 





Vermischtes. 


Ueberbriickung der Meerenge von Gibraltar. 
Wihreml der Plan, England und den europäischen 
Continent durch einen unterirdischen Tunnel zwischen Dover 
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und Calais zu verbinden, schon ein alter ist, veröffentlicht 
jetzt ein spanischer Ingenieur die neue Idee, Europa mit 
Afrika zu verbinden. Die Verbindung soll, wie das Patent- 
und technische Borean von Richard Lüders in Görlitz be- 
richtet, im Gegensatz zu dem französisch-englischen Project 
über der Erde durch eine Brücke geschehen. Die Brücke 
ist an der Meerenge von Gibraltar gedacht und der be- 
treffende Ingenieur will zugleich den Beweis anstreben, «lass 
das Alumioium auch für Brückenbauten geeignet ist. Natür- 
lieh würde die Ausführung dieser Idee nicht allein von der 
Genialitit des Unternehmers, sondern auch zunächst von der 
Einigung der interessirten Nationen abhängig sein. 


Von der Hochseefischerei. 
dieser Zeit der beson- 


‚lers anf jedem Gebiete der Seefahrt schwierigen Erwerbe- 


Es ist wahrhaft wohlthuend, in 


verhältnisse einmal wieder von günstigen Berichten zu hören. 
Aus 


„Stants-Anzeiger" geschrieben: „Bine erfreuliche Erscheinung 





dem Regierungsbezirk Danzig wird dem amtlichen 
ist die Hebung des Wohlstandes der Fischerei treibenden 
Bevölkerung. Wührend im Februar wegen des starken Rises 


Aal- 


sich mit 


und vielen Schnees die Fischerei mit Ausnahme des 
stechens nicht betrieben werden konnte, eröffneten 
der etwa Mitte März beginnenden Frühjahrs-Hochssefischerei 
für die Fischer reiche Erwerbsquellen. Zu 


Westpreussen «liesmal 90 Kutter (gegeniiber 51 des Vor- 


letzterer hatte 


Die Treibnetzfischerei begann am 14, Miirz 
und konnte Ende April als beendet betrachtet werden. Im 
Haten Hela, der seit diesem Frühjahr in Benutzung ist, 


jahres) entsenilet. 


bildete sich ein Markt- und Stapelplatz für Lachse. Es ge- 
langten etwa 4000-4500 Centner Lachse dort zum Verkauf, 
welcheeinen Preis von 250,000 M. erzielten. An diesemErgebniss 
participiren mit etwa 70 Prozent. die westlichen Hochseefischer. 
Im Durchschnitt hat während der Fangperiode jeder Kutter 
die Anschaflungskosten von Boot und Netzen voll einge- 
bracht. 
so fingen Hochseetischer des Kreises Putzig verschiedentlich 
in einer Nacht für über 1000 M, Lachse, in einem Falle 
sogar für 4000 M, und verschuldeten 
Fischern ist durch die Hocbseefischerei ein reicher Segen 


Mehrfach wurden überaus günstige Fänge gemacht, 


Den sonst so armen 


ins Haus gekommen, und infolge der Wohlthat der zins- 
freien Reichsdurlehne zur Hochseefischerei blüht das Fischerei- 
gewerbe wieder neu und kräftir auf.” 


Ein neues Licht. 

In neuester Zeit ist es der Technik gelungen, einen Be- 
lenchtungsapparat herzustellen, dessen kleine Flamme die 
Leuchtkraft von 40000 Kerzen Der 
Apparat hat nur eine Höhe von 2 m bei einem Durchmesser 
von etwa | m. seinem Innern ein kleines 
Gebläse, das Benzin dadurch in Gasform überführt, das es 
durch stark mit dieser Flüssigkeit getriinkten Bimsstein Luft 
lindurchtreibt. Das 
Magnesiampulver geleitet und gelangt, mit diesem geschwän- 


gewaltige besitzt. 


Er enthält in 


Benzingas wird solann durch feines 


gert, in ein Rohr, in dem es nach oben strömt und an der 
Spitze des Rohres in einer kleinen Flamme verbrennt. Gegen 
die Einflüsse von Wind und Wetter ist die Flamme durch 
eine Glashülle geschützt, Im übrigen erfolgt die Vergasung 
und Verbrennung unter Controle eines Glockenwerkes. Der 
Verbrauch un Magnesiumpulver ist ner gering und beziffert 
Leuchtkraft auf 14, bis 
Der Apparat bedarf weder besonderer 
Vorrichtungen für Verdichtung des Lichtes noch bei ein- 


der erforderlichen 
36 g¢ in der Stunde 


sich je nach 


Selbstverstänillich wird 
durch Anwendung von Linsen die Leuchtkraft des Apparates 
noch wesentlich erhöht, Als erste Station der praktischen 


Verwendung des neuen Leuchtapparates ist die Küste von 


tretendem Nebel eines Reflectors. 


Folkestone in Aussicht genommen, an der seinerzeit das 
deutsche Kriegsschifi' Grosser Kurfürst zuernnde ging, 
(„Zeitschrift für Elektroteelmik,") 


Brieftauben im Dienst der Fischerei. 

Die grossen Fischerkompaznien wollen jetzt Versuche 
damit anstellen, durch Brieftauben Nachrichten an Land za 
senden. Von Cleveland wird geschrieben, dass der Fairpost- 
Fischerei-Verein es auf folrende Art versuchen will: Jedem 
Sobuld 
die Netze eingeholt sind und man den Fang beurteilen kann, 
wird die eine Taube mit der Nachrieht abızesandt, wie viel 
Diese Botschaft kommt. 
selbst wenn das Fahrzeug schnell fährt, doch eine oder zwei 
Vorbe- 


reitungen für die Behandlung der Fische zu treffen und an 


Fischerfahrzeug werden zwei Tauben mitgerehen. 


von jeder Sorte gefangen ist ete. 
Stunden früher an Land, sodass man dort Zeit bat, 
die Käufer zu telegraphiren. Die Bestimmung der zweiten 
Taube ist ausschliesslich die, dass sie abgesandt wird, wenn 
dem Fahrzeuge ein Unglück zustossen sollte, um witzutheilen. 
was geschehen ist und wo das Schiff sich befindet, damit 


die Hilfe direkt zur Stelle geschickt werden kann. 


Die neue Werft von Schichau in Danzig. 

Die bekannte Weltfirma Schichan in Elbing hat vor 
zwei Jahren in Danzig eine Filiale ihrer Schifbananstalt, 
errichtet, welche bereits 1200 Arbeiter beschäftigt und unter 
zwei Direetoren von sechszig Beamten geleitet wird. Am31.Mai 
ist auf derselben die neue Kreuzercorvette von Stapel gelaufen, 
welche in Gegenwart des Kaisers vom Oherwerltdirector Grafen 
Haugwitz den Namen Gefon erhielt, zum Andenken an die 
Eckernförde genommene alte 
ersten Schiffe der deutschen Marine 
Die neue Gefion ist 105 m lang, 18 ın breit und geht 74m 
tief 
Maschinen, von denen man erwartet, dass sie dem Schiffe 
Die Stalıl- 
platten und Wellen stammen aus den Krupp'schen Werken, 


zlarreich bei Sevellrepratte, 


welche eins der wir. 
Sie hat 3400 t Tragfühigkeit und Tripelexpansion- 


eine sehr grosse Schnellirkeit verlethen werden. 


Die Armirung besteht nur aus Schnellfeuergescbützen, deren 
eimge von kleinerem Kaliber auch in den Marsen der Mi- 
Die neue Corveite 
des Chef- Constructeurs Reichs- 
Marineamtes, Geheimen Admiralitäteraths Dietrich erbaut, 
und kostet über 4’/, Millionen Mark. 


litärmasten Aufstellung finden sollen. 


ist nach den Plänen des 


Bemerkungen über die Marschall-Inseln. 

Nach Mittheilung des Kommandanten S. M. Kreuzer 
Sperber entspricht die in den Karten angegebene Form der 
Lagune von Maloelab (Kaven oder Calvert) nicht ganz der 
Wirklichkeit. Die Ausdehnung in südlicher Richtung von 
Torua aus beträgt annähernd 12 bis 13 Sm. Ferner liegt 
die Südpassuge der Lagune ca 5 Sm westlicher, als in den 
Karten angegeben, und ist schon von Weitem durch eine 
in der Lagune vor der Einfahrt liegende sandige Insel er- 
kennbar, die an beiden Seiten passirt werden kann. 

Die Ausdehnung der Lagune von Majuro oder Arroıc- 
smith ist in der Richtung Nord-Süd ca 11/, Sm griisser, als 
in den Karten angegeben ist, Ferner wurde festgestellt. 
dass die Küste zwischen Calalin und Arniel sich mehr nach 
Norden zu ausbuchtet. 

Durch Observationen und Peilungen wurde festgestellt, 
dass die Distanz von der Dodo Passage bis zur NO-Spitze 
ca 12 Sm beträgt. 


Norwegens Nordpol-Expedition. 

Am 24. Juni Mittags hat der norwegische Dampfer 
Fram, das Expeditionsschif des berühinten Nordlandreisen- 
den Dr. Nansen, durch den Fjord von einer Unzahl von Ruder 
und Segelbooten den Hafen begleitet von Christiania ver 





m“ 


aa di 


lassen, salatirt von dem Schulschiff Christiania. An Bord 
hefanden sich sämmtliche Theilnehmer der Expedition. 
Kapitän Sverdrup wird den Fram zunächst nur bis Horten 
begleiten und sich dann erst wieder in Drontheim an Bord 
begeben. Der Dampfer wird während seiner Reise von dem 
Marinelieutenant Scott Hansen geführt werden. Ausserdem 
herleiten das Schitf die Küste entlang der englische Ent- 
deckungsreisende Mr. Herbert Ward, der englische Chemiker 
Mr. Harkness, der dänische Commandeur Irminger, sowie 
einige Verwandte der Polarfabrer. Von Christiania geht 
der Fram zunächst nach Horten, wo er das nöthige Quan- 
tum Sprengpulver zum etwaigen Sprengen von Eismassen 
an Bord nimmt. Am 25. sollte der Dampfer Laurvig an- 
kaufen und von dort, nachdem er einige Boote übergenommen, 
direct nach Bergen abgelien, wo seine Ankunft am 27. Abends 
«ler am 28. Morgens erwartet wird. Hier versieht das 
Schiff sich mit Fischen und läuft alsdann Drontheim an, um 
dort die von dem Apotlieker Herrn Bonn der Expedition 
geschenkte Hausapotheke an Bord zu nekmen. In Tromsö 
soll alsdann der letzte Rest 
Dampfer gebracht. werden, der schliesslich nach Vardö, als 
letzten norwegischen Hafen, anlaufen und von dort seine 
Nordpolfahrt antreten wird. 


von Lebensmitteln auf den 


Regatta des kaiserlichen Jachtelub, 


Sonnabend, den 24. Juni, hielt von Wind und Wetter 
ausserordentlich begünstigt, der kaiserliche Jachtelul 
der Kieler Föhrde seine interne Regatta ab. Es waren nicht 
weniger als 83 Kriegsschiffshöte gemeklet, die schon geraume 
Zeit vor Beginn der Regatta die Föhrde durchquerten. In 
der 1. Classe ward um den im Jahre 1889 verliehenen Wan- 
derpreis des Kaisers in der 3. Classe um den Ehrenpreis 
des Prinzen und der Prinzessin Heinrich gesegelt. Am Vor- 
mittag wehte um die Zeit des Startens nur eine schwache 
Brise, die jedoch gegen Mittag ganz bedeutend aaffrischte. 
Kurz vor Begiun der Regatta begal sich das Kaiserpaar 
von der Hohenzollern an Bord der Jacht Meteor, welche 
anf die See hinaussegelte, ebenso steuerte die Jacht Irene, 
welche den Prinzen und die Prinzessin Heinrich au Bord 
hatte, der Aussenföhrde zu. Es war ein auseronlentlich 
prächtiges Bild, nicht weniger als 83 Bote bei bewegter See 


auf 


im Schmucke ihrer Segel um die Palme ringen zu sehen. — 
Die Bahnlänge betrug insgesammt 11 Kurz 
nach 2 Uhr passirte die erste Gig die Ziellinie und hätte 
somit fiir dieses Jahr den Wanderpreis des Kaisers errungen, 


Seemeilen. 


welcher zwei Jahre hindurch vom Kapitän zur See Barandon 
mit seiner Gig Torpedoinspection behauptet worden war. 
Dies Mal war das siegende Boot dic Wiirttemberg, gesteuert 
vom Kapitän zur See Fischel. Als es den 
schiffen näherte, wurde es mit jubelnden Hochrufen begrüsst. 
Den Ehrenpreis des Prinzen Heinrich errang der Kutter 


sich Panzer- 


von Frithjof, welcher vom Lieutnant zur See Butscher ge- 
Wie bei dem harten Nordwest zu 
stand, ist die Regatta nieht oline Unfall voriibergegangen, 


stenert ward. erwarten 
bei welchem jedoch erfre:licherweise kein Menschenleben 
Drei Marineböte sind gekentert und 
Namentlich 


verloren gegangen ist, 
andere haben Mastbrüche zu verzeichnen. die 
kleineren Bite hatten bei dem Kampf gegen die Elemente 


kein leichtes Wettspiel. 


Hafenbauten in Bremerhaven. 


Die Erweiterungsbauten am Kaiserhafen haben bei der 
ausseror.lentlichen Begünstizung darch die Witterung den 
Verlauf Der 
las ganze Bauterrain umschliessende nene Deich wird bis 


ungestörten programmmässigen gennnmen. 
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zu seiner völligen Vollendung noch ca. zwei Monate Bauzeit 
erfordern, in derselben Zeit wird auch der Flügeldeich, der 
den alten und neuen Deich verbindet, hergestellt sein. Für 
die bis an die Tiefwasserlinie der Weser vorzuschiebende 
neue Ufermauer ist der Pfahlrost über die Hälfte fertig und 
nächstens wird mit der Aufführung der Maner begonnen 
werden. Auf der andere, der südlichen Seite des zukünftigen 
Vorhafens ist die alte Steinböschung vollständig entfernt 
worden, und es werden in den nüchsten Tagen die Hiiifs- 
gerüste für die Vorhafenmauer Aufstellung finden. Im 
Inneru des Bauterrains nahmen die Ausschschtungsarbeiten 
ungestörten Fortgang. Obgleich man an einzelnen Stellen 
schon eine bedeutende Tiefe erreicht hat, stört Wasser so 
gut wie gar nicht; die geringen Mengen aufsteigenden Grund- 
wassers können von einer kleinen Pumpe leicht bewältigt 
werden. Hiu und wieder sind unbedeutende Rutschungen 
vorgekommen, doch blieben sie auf den Fortgang der Arbeiten 
olıne jeglichen Einfluss, Der Bau der Schleusenkammer- 
manern wird nächstens berinnen, vorläufig ist man damit 


beschäftigt, die Umschliessungswände dazu zu rammen. Das 
neve Burenugebände hinter dem Schleusenwiirterhanse am 


Kaiserhafen, der später als Dienstwohnung für die Schleusen- 
wärter dienen soll, ist bis auf den inneren Ausbau fertig 


gestellt. Wes. Ztyg. 
Eine englische Bestellung in Deutschland, 
Der Fall, dass englische Rhedereien auf deutschen 


Werften Dampfer bauen lassen, dürfte bis jetzt noch nicht 
oft dagewesen sein, wenngleich umgekehrt die deutschen 
Rhedereien sehr häufig ihre Schiffe in England erbauen lassen. 
Jetzt hat Sehiflswerft der Firma R. C. Rickmers in 
Bremerhaver yon der Londoner Petroleumfirma Samuel & Co, 
den Auftrag erhalten, einen Petroleumtaukdampfer von ca. 
800 Tons zu bauen, welcher für ostindische resp. chinesische 
Kiistenfahrt bestimmt ist. Derselbe soll 
Petroleumtankdampfern seine Ladung übernehmen und nach 
diesem oder jenem Hafen, den die grösseren Dampfer nicht 
erreichen können, befördern, Der Dampfer, ar welchem 
auch Rickmers’sches Capital betheiligt sein wird, soll übrigens 
später auch unter Rickmers’scher Flagge fahren. 


die 


von grosseren 


Die Handschrift von Leif’s Entdeckungsfahrten. 


Bekanntlich sollte die in der königlichen Bibliothek in 
Kopenhagen befindliche kostbare islündische Handschrift, das 
„Flateyjarbok*, das etwa ums Jabr 1200 von zwei Mönchen 
auf Island geschriehen worden ist uml ausser nordischen 
Kinigssagen such eine Beschreibung jener Reise des Nor-_ 
weger Leif des Gliicklichen uma Jahr 1000 euthält, die zur 
Entleckung führte, auf die Ausstellung 
nach Chiengo weschickt werden. Dorthin sollte die Hand- 
schrift von «ler Reyierung der Vereinigten Staaten unter 
Beobachtung aller erdenklichen Vorsichtemansregelu mittelst 
eines Kriegsschilfes gebracht werden. Für den Fall aber, 
dass die kostbare Handschrift doch verloren ginge, sollte 
sie auf alle Fälle photographirt werden, und die photo- 
Inzwischen 


ersten Amerikas 


graphische Aufnahme begann am 28, ‚Januar. 
wurde aber der Plan, das Original nach Chicago zu senden, 
aufireweben und beschlossen, die photographische Wieder- 
gabe nach der Ausstellung zu schieken. Zum leichteren 
Verständniss des Originals, das in gothischer Mönchssehrift 
geschrieben und nur für Fachleute verstäntlich ist, entschied 
man sich dafür, den Theil des Buches. der die Fahrt der 
Xormänner nach Winnland (Massachusetts und Rhode Island, 
die ersten Ansiedelungen der Normäünner der Ent- 
deckung durch Leif den Glückliehen) behandelt, in der Weise 


nach 
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photolithographisch herzustellen, dass der Mönchsschrift eine 
Uebertragung in lateinische Buchstaben, sowie eine Ueber- 
setzung in Englisch und Dänisch beigefügt worden ist. Um 
die grosse Achnlichkeit dieser beiden Sprachen mit dem 
Altisländischen zu zeigen, wurden in der Uebersetzung 
Linie für Linie und fast Wort für Wort wiedergegeben. Im 
Uebrigen existirt, wie die „Voss. Zig.” bemerkt, von dem 
gesammten Flateyjarbok eine dänische Uebersetzung unter 
dem Titel: Flateyjarbok. 
med indskute mindre Fortaellinger om Begivenheder i og 
udenfor Norge samt Annaler. 


En Samling af Norske Kongsagaer 


Englischer Unfug auf deutschen Fischgründen. 


Dass die englischen Fischer auf See ausserordentlich dreist. 
sind, ist genügend bekannt. Teotz der Ueberwachung der 
deutschen Fischgründe durch mehrere zu diesem Zwecke in 
Dienst gestellte Kriegsschiffe wagen sie es immer wieder, 
den deutschen Hochseefischern in die Quere zu kommen und 
ihnen allen möglichen Schaden zuzufügen. Ein Vorfall, der 
sich kürzlich eben unterhalb Norderney ereignete, beweist 
wiederum, dass die mit Bezug auf die Fischerei erlassenen 
gesetzlichen Bestimmungen für die englischen Fischer ger 
nicht zu existiren scheinen. Der in Hull beheimathete Fischer- 
kutter II 840 segelte bei Norderney den in Cranz an der 
Elbe beheimatheten Fischkutter P C 9 direkt an nnd be- 
schädigte ihn am Bug, während der deutsche Kutter sein 
Netz einholte. Bel dieser Gelegenheit gerieth die Kurrleine 
des deutschen Fischers zwischen das Ruder des Eagliinders. 
Letzterer weigerte sich, die Kurrleine aus dem Ruder heraus- 
zuholen und zu diesem Zweck sein Netz zu lichten. Die 
Folye davon war die, dass der deutsche Fischer gezwungen 
wurde, die ganze Nacht neben dem Engländer herzusegeln, 
bis dieser sich dann endlich am Morgen bewegen liess, dem 
Cranzer Fischer sein Netz zurückzugeben, Solche Vorfülle, 
die’ durchaus nicht zu den Seltenheiten gehören sollen, sind 
sehr bedauerlich und erschemt Abhilfe im Interesse unserer 
im Aufblüben begriffenen Hochseelischerei dringend erfor- 
derlich. D. Fisch.-Ztg. 


Hydrographische Nachrichten. 


Auf den Neufundland-Banken ist bis Anfang Juni noch 
immer sehr viel Eis getroffen worden und alle bis dahin 
reichenden Berichte sprechen ven sehr grossen Bergen, 
welche dort treibend gesehen worden sind. Erst seit dem 
7. Juni beschriinken sich derartige Meldungen auf die nörd- 
lich vom 47" Breite belegenen Gegenden, 

Nach dem vom hydrographischen Bureau in Washington 
veröffentlichten Bulletin haben am 8. und ®, Juni die 
folgenden Schific die Nenfundland-Banken passirt ohne Eis 
gesehen zu haben. Die Positionen sind die dem 49, Meridian 
am mächsten gelerenen. 

Breite 
Juni 8. 43%08' 
„8 46°27! 
„Rt 
„8 1387 
. % 45°40 
» fh 439812" 
» fh, 42°13" 


Datum Linge Schiff Bemerkungen. 
47015‘ Paronia, Engl, Watt, bewülkt. 
45°12° La Champagne, Frz.. Laurent, Nebel. 
47°50° Willkommen, Deut,, Schüffer, bedeckt. 
47°41" Amsterdam, Holl., Stenger, Nebel. 
45°" Saale, Deut., Ringk, bedeckt. 

47°33 Arizona, Engl., Brooks, Nebel, 


50"27° Aurania, Engl, Me Kay, Nebel, 





Frachtenberiehte. 





Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 27. Juni 1893. Der Markt ist während 
der letzten Woche unveräudert geblieben und Frachten 
bleiben Hau und knapp. 


Die uns zu Öhren gekommenen Abschlüsse sind die 
folgenden: 
„Abeona“, Chilenische Salpeterpliitze/Earopa 38/9 '/. 1/3 dir. 
„Whinlatter“, „ - a Btj—f.1/s . 
„John O'Gaunt*, Chile/Europa 28/9, 1/3 direkt Guano. 
»Bannockburn“, San Franeisco/Europa 23/9 Oct./Nov. Weizen. 
»Melete* San Francisco/Europa 20/— '/. 1/3 dir.prompt Weizen. 
-Clackmennanshire“, Portland/Europa 35/— */. 1/2 direkt 

September/October Weizen. . 
„Rasshire*, Portland/Europa 32/6 7. U/3dir, Nov./Dee. Weizen. 
„Saint Mirren“, Portland’Europa 33/9 */, 1/3 direkt Nov./Dec. 
Weizen. 

„Embleton“, Portland/Europa 33/9 /. 1/3 dir. Nov./Dee. Weiz. 
„Candida , Vietoria V. J./London oder Liverpool 33/# Lachs. 
„Ranffshire*, Sydney/Mauritius 17/— prompt Kohlen. 
„Celtie Monarch“, Neweastle NSW/San Francisco 18,6 Kohlen. 
»Oostenberg", Rangoon/Europa 25/— Reis, 
„Chilena“, Rangoon Rio 24/9 Nov, Reis. 
28/9 Aug./Sept. Reis. 
„Cape Clear*, Caleutta/Earopa 25/—, Hamburg 26/3 Jute. 
»Kalliope", Cardiff/Rio 13/9. 
„Bith“, „ /Boca 13/6. 
„Cingalese“, Newport/Rosario 16). 
/Mortevideo 13/6. 


„Conlen“, " " 


„Milanesia“, 


„Midnatsol“,  .. Pe 13/6. 
„Samoa“, 7 u 13/6, 
„Rahne“, i ss 15/6. 


„Gutenberg, Cardifl/Punta Arenas (Mag. Str.) ca. 15/—., 





New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 


New-York, den 16. Juni 1895. Seit Abgang unseres 
letzten Berichtes smd mehrere pressante Aufträge auf (re- 
treidedampfer von unserem Markte zurückgezogen worden, 
unseren Ccreslien etwas nach- 
gelassen hat. so ist der Aufschwung in den Frachtenraten, 
wenigstens für den Augenblick, zu einem Stillstand gekom- 
men. 


und da die Nachfrage nach 


Dampfertounage bleibt für prompte Verschiffungen 
knapp, doch mangelte es nicht an Offerten für spätere 
Ladung, und es ist augenscheinlich, dass die Rheder jedem 
billigen Verlangen nach Frachtriiumte zu den jetzigen Raten 
bereitwilligst entgegenzukommen geneigt sind. Die allge- 
mane Lage bei uns scheint einer stetigen Getreideausfuhr 
für linvere Zeit giinstig zu sein, und dieser Umstand wird 
sicherlich nicht verfehlen, auf alle anderen Zweige des 
Die 


Knappheit prompter Tonnage ist besonders im Zuckerhandel 


Dampfergeschäftes einen heilsamen Einfluss auszuüben. 


srefühlt worden, worin es einer erheblichen Avance beiurfte, 
um die Rheder anzulocken. 

Die Frage nach Segelschiffsränmte bleibt gering, und 
hier sowohl, als in den Nachbarhäfen zeigen die Frachten - 
keine Besserung, obwohl eine allmäbliche Abnahme des 
verfügbaren Vorrathes an Schiffen zu der Hoffnung berech- 
tigt, dass das Geschäft sich später noch etwas lessern werde, 

Die Frachten für Bretter und Planken von der Fundy- 
Bay sind ein Wenig hinaulfgegangen, und die Frage nach 
Räumte ist dort um so lebhufter, als es an angebotenen 
Dampfern gänzlich mangelt. 


=" 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer 27/,a3d 15/a20/ 
London, Dampfer ad 17/6 
Glaszow, Dampfer 3d 20/ 
Bristol +41 17/6 
Hull Eur] 2n/ 
Leith Aad BIN 
Newcastle 4d au 
Hamburg 60485 pig. s5 pfg. 
Rotterdam, fle, 20 cents. 
Amsterdam, 9e, 20 cents, 
Copenhagen, 3a 22/6 
Bordeaux, Br 30435 cents. 
Antwerpen, 4'/ad, 20/ 
Bremen. 60 pfy, 80 pfg. 
Marseille 2 ta 20/427 /6 
Baumwolle, Mehli. Sicken 
gepresst, u.Oelkuchen. Maasszut, 
Liverpool, Dampfer 1-8d 107 12/6 
London, Dampfer ..... wel 15/ 15/ 
Dampfer Glasgow, sw... ee 894107 15/ 
Bristol een 11/3 17,6 
Hull nt eee eee 12/6 17/6 
Leith nase 126 20/ 
Newcastle jageees ; 12/6 20/ 
Hamburg, 1-8e. lt cente. 50 mk. 
Rotterdam, = ewe aues 16 cents. 12/3 ¢, 
Amsterdam, 95 cents. gefrgt.15 cents. 12'/oc. 
Copenhagen, sass F 17/6 25/ 
Bordeaux, == caaaaae . 85 cents, $a. 
Antwerpen, 1-#d. 15/ an 
Bremen, 5-32.  . PR 50 mk. 
Marseille, = = saaceaee 1H 20/a22/6. 


Raten für Charters je nach Grüsse und Häfen: - 


Cork f, O. Ver. Kön. Continent. Shanghai 
eee Halt. Direct. 


Getreide per 





Dampfer noml. 34a 34, Bla BAN 
Raff. Petrol. 
per Segl. “unse 1a2/6 1/ANgal)6 he. 
Hongkong. Java, Calentta. Japan. 
Getreide per Dampfer ..... ee nano anna 
Raff. Petrol.per Segl. 19x. Walle, 15’halbe. 20a2le. 
Sprechsaal. 


(Die Redaction ist für die im „Sprechsaal“ aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich.) 


Lehrbuch der Navigation und ihrer mathematischen Hülfs- 
wissenschaften für die Königlichen Preuss. Navigalionsschulen 
von Albrecht und Vierow. 

VII. Auflage.*) 

Wer meine Entgegnung in No. 22 d. Bl. gelesen, wird 
erstaunt sein, aus der Erwiderung in No. 24 d. Bl. zu er- 


* Anmerkung: In dem Artikel der No. 24, gegen 
die obige Entgegnung gerichtet ist, sind cinigs 
Im 8. Absatz Zeile % muss es 
heissen: Ungenanigkeit statt Ungerechtigkeit; sowie Ab- 
satz 10 Zeile 8: dars die Critik sich nieht gegen die Viertel- 
striche, sondern gegen die Zehntelgrade der Curse richtet. 
Die Red. 


welchen 
Druckfehler zu berichtigen, 
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fahren, dass ich einen „persönlichen, stossenden* Ton ange- 
schlagen haben soll, Diese Behauptung soll indessen nur 
dazu dienen, den gehässigen und verletzenden Ton des Cri- 
tikers gewissermaassen zu motiviren, welcher für den Stand- 
punkt desselben so bezeichnend ist; sie reiht sich den ührigen 
in der Critik aufgestellten haltlosen Behauptungen folge- 
richtig an, denn es ist ja ein alter Erfahrungssatz: dass, wo 
die sachlichen Beweise fehlen, zu den schlagenden repriffen 
Auf dieses Niveau des Critikera werde ich nicht 
herabsteigen, selbst auf die Gefahr hin, dass er auch hierin 


wird. 


wieder eine Ueberhebung finden sollte. 
die Critik von 1886 und die 
von 18393 haben den Verfasser, durch die Erklärung: „Hier- 


Dass meine Behauptung, 


mit wird constatirt ete.“ irgendwie abgeschwächt oder gar 
widerlegt worden wäre, glaubt Critiker wohl selbst nicht, 
da die Redaction d. Bl. für Erklärung die Ver- 
antwortung Muth 
gefunden hat, sein Machwerk durch Namensunterschrift zu 


legitimiren, 


diese 


abgelehnt und er selbst nicht den 


Critiker hilt es für falsch, dass das Lehrbuch so vol!- 
ständig ist, um Jemanden durch Selbststudium zu befühigen, 
die Prüfungen zu bestehen! Meiner Ansicht nach ist dies 
das Minimum, was man von einem brauchbaren Lehrbuch 
zu verlangen hat, denn das Ziel des Unterrichts in den 
Navigationsschulen ist und bleibt das Bestehen der Prüfung. 
Ich glaube, dass dies auch die Ansicht von sämmtlichen 
bierbei Betheiligten ist. 

Veber das Vermitteln der einzelnen Theile, wie Ellipsen- 
lebre u. & w., schweigt sich Critiker trotz direkter Anfrage 
ans, er scheint sich also selber nicht klar darüber zu sein, 
was er will, dass er in dem Capitel über Magnetismus die 
einzelnen Autor-Qnellen sofort wieder erkennt, soll bier wohl 
den Verdacht erwecken, als hätte ich mich der Bücher- 
plünderung schuldig gemacht, trotzdem in dem Vorwort zur 
VII. Auflage die benutzten Werke namhaft gemacht sind. 
Mit Bezug auf die Lehrmethode sagte ich in voriger Ent- 
gegnung: es wird Jedem, vielieicht mit Ausnalime des Cri- 
tikers, als selbstverständlich erscheinen, dass in solchem 
Buche wie auch in jeder Unterrichts-Anstalt cine bestimmte 
Lehrform niemals ausschliesslich zur Anwendung gelangen 
kann; Critiker zeigt nun, wie sehr Recht ich hatte, thn 
hierbei auszunehmen. 


Jetzt, ‚nachdem Critiker erfahren hat, dass die in $ 86 
entwickelte Formel zur Abstandsbestimmung auch in die 
neueste Auflage des Handbuchs der Navigation, Hydro- 
graphisches Amt der Kaiserlichen Marine, aufgenommen ist, 
lässt er sich diese Formel schon cher gefallen; nur ihre 
Anwendung nennt er noch widersinnig und er behauptet: 
Methode verlange eine auf See nicht ausführbare 
Beobachtung! Also es soll nicht möglich sein, die Höhe 
eines über die Kimm hervorragenden Berggipfels zu messen? 
Ja, warum denn nicht? Und bei einem Abstande von 20 
lis 40 Seemeilen will Critiker die Formel 7, § 85 zur An- 
wendung bringen? Man muss dies wirklich zweimal lesen, 
um zu glauben, dass es da steht. Wann Formel 7, § 85 
und wann die in $ 86 anzuwenden ist, das ist in $ 91, 8. 
274 ausdrücklich angegeben, so dass Zweifel nicht entstehen 
können. (Weder die Vier-Strich, noch die Drei- und Sechs- 
Strich- oder Mehr-Strich-Peilang fehlen, sie sind in Auf- 
gabe IV, § 91, implicite enthalten.) 


d iese 


Unter Seekarte iet nicht jede Karte, die auf See zur 
Orientirung gebraucht wird, zu verstehen, dazu kann unter 
Umständen jeder Atlas dienen. Seekarten sind vielmehr nur 
solche, in denen die Loxodreme durch eine gerade Linie 
dargestellt werden kann, auf denen alle in Betracht kom- 
menden Winkel den entsprechenden auf der Erde gleich sind 
und aus denen sich die Entfernungen und Richtungen in 


312 


einfacher Weise entnehmen lassen. Mit Bezug auf die gno- 
monischen Karten sngt Breusing, auf den der Critiker sich 
hier beruft, in seinem Buche „Das Verehnen der Kugelober- 
fläche“ S. 12: „Allerdinge kann man sich seiner (nämlich 
des geradwegigen Entwurfs) in der Nautik beim Segeln im 
grössten Kreise bedienen, um durch Ziehung einer geraden 
Linie vom Abfahrts- bis zum Bestimmungsorte die Breiten 
auf denen der die beiden Orte verbindende 
Hauptbogen die zwischenliegenden Meridiane schneidet. 
Aber einfache Rechnung leistet ganz dasselbe 
genauer” u, = w. Diese einfache Rechnung wird im Lehr- 
buche gezeigt. 


zu bestimmen, 


eine viel 


Nun zu der „planimetrischen Construktion“ des grössten 
Kreises in der Seekarte, wobei Uritiker auf das langsthekannte 
Verfahren in Raper’s navigation verweist. In The Practice 
of Navigation by Henry Raper, Second Edition, giebt Reper 
das folgende Verfahren, den grüssten Kreis in roher An- 
näherung, wie er selbst sagt, in die Karte einzutragen, wobei 
es ihm garnicht einfällt, dies Verfahren eine planimetrische 
Construction zu nennen. Man berechne erst das sphärische 
Dreieck zwischen dem Pole and den heilen gegebenen Orten, 
trage dann (lie gefundenen Curswinkel an die loxodromische 
Curslinie in der Karte an, berechne dana Breite und Länge 
desjenigen Punktes im grössten Kreise, welcher am weitesten 
von dem loxodromischen Curse abliewt, was nur durch die 
Auflösung eines schiefwinkligen sphärischen Dreierks zu er- 
langen ist, trage dann den gefundenen Punkt in die Karte 
ein, lege durch diesen Punkt eine Parallele zur loxodro- 
mischen Curslinie, so hat man 3 Pankte des grössten Kreises 
und die Richtung desselben in diesen Punkten, durch welche 
dann mit freier Hand eine Curve zu legen ist, die den 
grössten Kreis darstellen soll. Hat der grüsste Kreisbagen, 
so heisst es weiter, einen Scheitelpunkt, so hat man nach 
Berechnung desselben einen vierten Punkt für das Eintragen 
der Curve. — Dass diese hiernach nur eine rohe Annüherung 
gewähren kann, ist ja einleuchtend, aber abgesehen hiervon 
und von der umständlicheren Berechnung der schiefwinkligen 
Dreiecke — kann hierbei denn von einer „planimetrischen 
Construction” des grössten Kreises überfmupt die Rede sein? 
darunter versteht man doch etwas anderes! Also auch dies 
war eine leere Redensart des Critikers, nur um den Schein 
zu erwecken, als wäre in dem Lehrbuche etwas Brauchbares 
Nach 
täuschung verzichte icu gern auf die Enthiillung der „bei 
End- 
schlüsse“, über welche sich Critiker so beharrlich ausschweigt. 


felilt 


mit Stillschweigen übergangen worden. dieser Ent- 


der Spiegelparallaxe fir die Praxis so werthvollen 


Was hierbei für die nautische Praxis von Werth ist, 


im Lehrbuche nicht. 


Mit Bezng auf die Tafel 50 in Domke 
die Entwickelung der Formel 19 in § 285 und auf die Er- 


verweise ich auf 


klärung dieser Tafel in Domke, Glaubt Critiker dann 
nach dieser Vergleichung noch nieht an den behaupte- 
ten ?usammenhang, sa werde ich ihn darin nicht weiter 
stören. 


Dafür, dass der Mond nicht ebensogut wie die Sonne 
zur Bestimmung der Breite benutzt werden kinne, unter 
anderen die complicirtere Berechnung als Grund anzuführen, 
mag ja für die Fille gelten, in denen man die Sonne beoh- 
achten kann. Aber die scheint nicht immer und daher wird 
in höheren Breiten bei Wintertag mancher Schiffer Gott 
danken, dass der Mond da ist; es giebt auch noch Schiffer 
genug, «lie ohne Chronometer zu fahren gezwungen sind, 
oder denen das Chronometer während der Reise unbrauch- 
har geworden ist. 


Doch sind der Worte schon zu viele 


Jemandem . 


mit 
vorgestellt, es 


genug; es 


der, nachdem ith mich ihm 


nicht für geboten hilt, dieser Anstandspflicht ebenfalls zu 
genügen. 
G. Holz, Navigationslehrer. 


Biichersaal. 


Es ist 30 gar lange noch nicht ber, dass man angefangen 
hat, sieh ernstlich mit der Naturgeschichte des Mecres zu 
beschäftigen und mit Stolz dürfen 
dass es einer der Unseren war, der mit seiner Geographie 


wir Seeleute es sagen, 
des Meeres einen wichtigen Schritt weiter auf dieser Baha 
gethan hat, und die älteren Seeleute können sich noch des 
Aufsehens erinnern, welches Maury's erste Veröffentlichungen 
gemacht haben. Allerdings hat Mancher aus der alten 
Schule damals — zu Anfang der fünfziger Jahre — nicht 
recht an die Erfolge glauben wollen. die sich der ameri- 
kanische Marinelieutenant von seinen Bestrebungen versprach, 
haben wir Alle uns mit 


Viele haben an dem grossen Werke mit 


aber mit den Jahren der Sache 
vertraut gemmcht. 
geholfen, und so ist allmälielh unter den Seeleuten das 
Interesse an der wissenschaftlichen Erforschung des Meeres 
geweckt worden, so dass man nicht mehr bloss darüber hin- 
wer fuhr, wie auf einer grossen Landstrasse, sondern anfing, 
mit Verständniss zu beobachten, was um uns und unter uns 


vorging. 


Ohne Specialkenntnisse ist das Beobachten aber nicht 
leicht und Werke 


geeignet, hierzu eine hülfreiche Anleitung zu geben, wenn 


rein wissenschaftliche sind nicht gut 


man nicht bereits einen allgemeinen Ueberblick über die 
gesammte Materie gewonnen hat. Diesen zu verschaffen 


muss das Buch zwar populär geschrieben sein, also auch fiir 


den Laien leicht verständlich, muss aber anderseits doch 
auch dem Leser vollstindig bekannt machen mit Allem. 
das die Wissenschaft auf dem  betreflenden Gebiete 


erforscht hat, 


Diesen Anforderangen entspricht in höchstem Grade 
der #. Band von Webers Naturwissenschaftlicher Bibliothek, 
betitelt Allgemeine Meereskunde 
Walther, Verlag J, Weber in 
5 Mark. Das mit 72 Abbildungen und I Karte sehr ent- 
sprechend ausgestattete Buch führt den Leser an der Hand 


von ‚Johannes 


von J, Leipzig. Preis 


wissenschaftlicher Forschungen sowol über die Weiten der 
Oceane, wie auch io thre Tieten hinah und lehrt uns nieht 
nur das Meer und all seine physicalischen Eigenschaften 
sondern auch seine Bewohner in Fauna and Flora kennen, 
anschaulicherer und 


wie dies bei aller Kürze wol kaum in 


fasslicherer Weise geschehen könnte, Besonders anziehend 
erweisen sich die Abschnitte, welehe von den Strömungen 
und der Geschichte des Meeres, vom Benthos, Plankton und 
Nekton 


sie am ehesten geeignet sind, den Seefahrer zum Beobachten 


handeln. Besonders anziehem! um deswillen, weil 
(tes ihm anf seinen Reisen Bepegnenden anzuregen, so dass 
er mit vorbereiteten Verstindpiss sich daran begeben kann, 
wissenschaftlichen Werken zu 


seine Kenntnisse aus streng 


bereichern. Wenn der für the selbst daraus entspringende 
Nutzen auf der Hand liegt, so kann daraus anch für die 
Wissenschaft da der so ge- 


schulte Seemann bald befähigt sein «dürfte zu erkennen, 


selber ein solcher erwachsen, 


was des Samımelns und Couservirens werth jst, damit sich 


später die Fuchgelchrten damit beschäftigen können. 


Be eee 


Patentnachrichten. ’ 


Mitgetheilt durch das Patentburean 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25. 
Hamburg, Gr. Burstah 18. 


Obige Firma Ist gern bareit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelegenheiten betreffende Fragen den Abonnenten 
dieses Blattes im redactionellen Tlieile oder auch direct brieftich 
anentgeltlich zu beantworten, sofern solche Antworten keine be- 
s»ndere Spesen verursachen, 


A. Anmeldungen. 

Bruch des 
Glases schliessenden Kugelventilen. — Nels August Svensson 
in Lübeck, Grosse Burgstrasse 30, 28. Dezember 1891, 


Wasserstandszeiger mit selbstthiitig beim 


B. Ertheiluugen, 
Wasserréhrenrost mit besonderem Wasserbehälter: Zusatz 
zum Patente Nr, 51315, — F. Graf in 
28. August 1892 ah, 


Aachen. Vom 


©, Gebrauchsmuster, 


Treibvorrichtung für Schiffe in Hachen Gewässern, gekenn- 
zeichnet durch die auf einer endlosen Kette oder einem end- 
losen Bande angebrachten Schaufeln. A.J. Rickard in Paris, 
15, Bd, St. Denis; Vertreter: Arthur Baermann in Berlin NW, 
Luisenstr. 48/44. 12. Mai 1898, 

Sicherheits-Doppelgrünländer ans zwei durch Leisten mit 
einander verbundenen einfachen Grönlindern (Kanoes) init 
zwischen demselben stehendem Sitz und Fussleisten bestehend. 
Aug. Schultze in Hihiburghausen i. Th, 15, Mai 1993. 


für Dampfwasser- 
Elsass, 


Abschlussklappe mit Gegengewicht 
ableiter. Keim - Gschwind, 
24. Mai 1893, 


Mechaniker in Thann, 

Verbrennungsregulater für Damptkesschlenerungen, gre- 
kennzeichnet durch rinen vom Dampfdruck aufreblähten 
Ballon 
einer Manometerskala spielenden Gewichtshebel, der die Laft- 
zugklappe einstellt. C. Kalkbrenner in Wiesbaden. 25.73. 1898. 


elastischer Ballon und einen den belastenden, auf 





Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 


ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 


* 


Lichterführung auf den britischen Lootsendampfern. 
Grossbritannien. 
Nach der „London Gazette” vom 23. Augnat 1892 ist 
nachstebende Verordnung über die Lichterführung auf den 
britischen Lootsendampfern erlassen worden‘ 


„Die ausschliesslich 
Dampler, welche von irgend einer Lootsenbehirde oder dem 


zum Lootsendienst bestimmten 


Vorstande irgend eines Laotsendistriktes des Vereinigten 


Königreichs von Grossbritannien die Erlaulmiss oder das 
Certifikat zur Ausübung des Lootsendienstes haben, müssen 
folgende Lichter führen: 

a) Wenn im Dienst in britischen Gewässern und nicht 
zu Anker: Ausser den allen Lootsenfahrzengen vorgeschriehe- 
24 m (8% unter dem 


ven Lichtern noch ein rothes Licht, 


weissen Topplicht. Dieses rothe Licht muss aus allen Rich- 
tangen, bei klarer Luft wenigstens 2 Sm weit sichtbar sein. 
Ferner hat der Dampter die farhigen Seitenlichter zu führen, 


die alle in Fahrt befindlichen Schiffe zu führen haben. 


b) Wenn im Dienst oder auf einer Station za Anker 
liogend? Ausser ddA: für alle Lobidddfilezenge vorgeschriebe« 
nen Lichtern das vorher erwähnte rothe Licht, aber keine 
farbigen Seitenlichter. 

c) Wenn nicht im Dienst und auf seiner Station zu 
Anker liegend: Nur die alien zu Anker liegenden Dampfern 
vorgeschriebenen Lichter, 


Bemerkung ‘über die Leuchtfeuer-Abgaben in britischen Häfen, 
Grossbritannien. 


Nuch Mittheilung des Kaiserlich (deutschen General- 
Konsulats in London, vom 31. Mai d. J. waren die Dampfer, 
welehe Hüfen des Vereinigten Königreichs zur Ergänzung 
ihres Feuerungsmaterials durch Einnahme von Bunkerkohlen 
anliefen, in denselben bisher nar darn von der Entrichtung 
von Leuchtfeuer-Abgaben hefreit, wenn sie nicht noch ansser- 
dem ihre Vorräthe an Provisionen and anderen Ausrüstungs- 
gegenständen in dem betreffenden Hafen ergiinzten, 

In der „Lomdlon Gazette" vom 19. April d. J. ist da- 
jetzt eine Gehbeimraths - Verordnung veröffentlicht, 
nach welcher sich die Befreiung von Lenchtfeuer-Abgaben 
vom 17, Mai d. J. ab auch auf solche Fülle erstreckt, in 
welchen Dampfer zur Ergünzung ihrer Vorräthe an Bunker- 
kohlen Hüfen des vereinigten Königreichs anlaufen und 
dabei zugleich Provisionen, Vorrüthe und Ausrüstungsgegen- 
stünde in dem zur Fortsetzung der vorhabenden Reise er- 
forderlichen Umfange einnelmen. 


eo 
gegen 


Doch wird dabei vorausgesetzt, dass nur das zur Füllung 
der Bunker erforderliche Quantum von Kohlen eingenommen 
und ausschliesslich in diesen und nieht etwa auch in anderen, 
zu Ladezwecken bestimmten Theilen des Schiffes unterge- 
bracht wird. Auf Schiffe, welche den Hafen zugleich als 
Orderhafen benutzen oder daselbst Güter ausladen („break 
bulk“) oler Posteäcke, Ladung oder Passagiere an Bord 
nehmen, findet die fragliche Befreiung von Leuchtfeuer-Ab- 
enben keine Anwendung. 


Nordsee. 
Hebungsarbeiten des gesunkenen Dampfers „Daoiz’‘. Elbe. 


Die „Deputation für Handel und Schifffahrt“ zu Hamburg 
hat am 12. Juni d. J. bekannt gemacht, dass mit den He- 
bungsarbeiten des bei der Kugelbake gesunkenen Dampfers 
Daoiz beronnen worden ist. 

Alle Fahrzeuge werden angewiesen, die Unfallstelle in 
grösstmöglichster Entfernung und langsamer Fahrt zu passiren. 

Als Zeichen, dass die Taucher in Thiitigkeit sind, wird 
der Berzungsdampfer bei Tage die hamburgische Admirali- 
titsflagge am Grossmast und Nachts drei rothe Laternen- 
lichter an der dem Fahrwasser zugekehrten Seite an der 
Vormarsraa führen. In diesem Falle haben die passirenden 
Schiffe erhinte Versichtsmaassregeln zu beobachten. 


Verlegung des Feuerschiffs „Bremen“ und der Rhedebake 
bei Geestemünde. Weser. Deutsche Küste, 

Das Feuerschiff Bremen ist ca 300 m östlich verlegt 
worden und liegt jetzt auf 13 m Niedrigwasser in der durch 
den Leuchtthurm Rothesand und den Leuchtthurm Hoheweg 
gebildeten Linie, 

Geogr. Lage: 58° 48° 6" N-Br 8° 8 36% O-Le. 

Ferner ist die Rhedebake auf dem Geestemünder Aussen- 
deichslande 167 m nach NzW!4W versetzt worden. 





Hamburg - Südamerikanische Dampfschifffahrts - Gesellschaft. 


Regelmassige Post-Dampfer 


Brasilien und La Plata. 


via Lissabon nach via Madeira nach 
Bahia, Rio, Santos: 5. Juli D. „Itaparica”. | Montevideo, Buenos Aires, Rosario, 
Pernambuco, Rio, Santos: 12. Juli D. „Bahia“. — San Nicolas: 


“ 10, Juli Dampfer „Rio“. 
Bahia, Rio, Santos: 19. Juli D. „Santos“. 
Daten via Rio nach Parenagns, Antonina, 20. Juli Dampfer „Uruguay“. , 
Desterro, Rio Grande de Sul, Porto Alegre. 1, August Dampfer Pernambuco”. 


Nach Paranagua, Desterro und Rio Grande do Sal 
in Durchfracht nach Antonina und Porte Alegre 
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Auf dem Ausguck. 


Nachdem sich in England die ersten hoch- 
gehenden Wogen der Aufregung über den Verlust 
des stolzen Panzerschiffes „Vietoria* und der vie- 
len tapferen Seeleute, die bei dem Untergange des 


Schiffes einen gewaltsamen Tod erlitten, ver- 
laufen, bereitet sich bereits das unvermeidliche 
Nachspiel aller derartiger Katastrophen vor, die 


Untersuchung des Unfalles vor dem Gerichtshofe. 
Kapitän Bourke, der überlebende älteste Offizier 
der „Victoria“, wird demnächst in Malta vor ein 
Kriegsgericht gestellt werden, und von seinen Aus- 
sagen und dem Verlauf der Verhandlungen wird 
es abbüngen, ob auch der Führer des ,Camper- 
down*, Admiral Markham, und die Oftiziere dieses 
Schiffes mit in die Untersuchung gezogen werden. 
Selbstverständlich müssen bis zur Veröffentlichung 
des Urtheils über die Katastrophe alle Vermuthun- 
gen, wen die Schuld an dem Vorgange trifft, schwei- 
gen. Eins aber darf schon jetzt mit Bestimmtheit 
behauptet werden, dass die verhängnissvolle Collision 
dazu beitragen wird, den Ansichten derjenigen 
Fachleute erhöhte Geltung zu verschaffen, welche 
bis jetzt vergeblich gegen eine Steigerung der 
Schiffsdimensionen und der schweren Panzerungen 
geeifert hatten. Wenn binnen wenigen Minuten, 
nach einer einzigen Berührung mit dem Widder 
eines fremden Schiffes, ein so schrecklicher Verlust 
eintreten konnte, so muss diese Thatsache ein 


miichtiges Argument zu Gunsten Derjenigen bilden, 
welche in den flinken Torpedobooten und den 
leichtbeweglichen Kreuzerfahrzeugen die Zukunfts- 
schiffe für die Kriegsführung erblicken. Es ist 
ein schlechter Trost, wenn man die heutigen 
Monstreschiffe mit dicken Panzerplatten gegen die 
feindlichen Geschütze versichert, während sie gleich- 
zeitig gegen die gefährlichste Waffe, den Rammsteven, 
ohne den geringsten Schutz bleiben. Die Lehre, 
welche man aus den Vorgängen bei der Seeschlacht 
von Lissa gezogen, wo der „Erzherzog Max“ im 
Verlauf einer halben Stunde drei Schiffe anrannte, 
von denen der „Re d’Italia* binnen kurzer Zeit 
sank, während die anderen schwer beschädigt und 
kampfunfähig wurden, haben auch heute noch, trotz 
der Fortschritte in der Herstellung der Geschütze 
und Panzerplatten, ihre volle Gültigkeit. 

Eine andere Frage, welche schon oft erörtert 
worden ist, tritt auch bei der jüngsten Katastrophe 
wieder in den Vordergrund. Es ist dies das Ma- 
növeriren in Geschwaderformationen, bei denen die 
Schiffe in so geringem Abstande von einander 
dampfen, dass der geringste unvorhergesehene Zu- 
fall, der das eine oder das andere Schiff trifit, 
unbedingt zu einer Collision führen muss. Im vor- 
liegenden Falle steuerten die Schiffe in doppelter 
Kiellinie in einer seitlichen Entfernung von 6 
Kabellängen und einem Abstande in der Kielrich- 
tung von 2 Kabellängen. Richtig ist es, dass 
Evolutionen unter solchen Umständen, eben weil 
sie die grösste Geschicklichkeit im Manöveriren von 
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Seiten des Commandirenden erfordern, am besten 
geeignet sind, Offiziere und Mannschaft die hierin 
vor allem nothwendige Ausbildung zu verschaffen 
und es liesse sich von diesem Standpunkte aus, 
trotz aller damit verknüpften Gefahren, nichts 
gegen eine solche Methode einwenden, sofern sie 
auch vom strategischen Standpunkte aus als noth- 
wendig anerkannt werden müsste, Wäre eine solche 
Geschwaderordnung im Ernstfalle nothwendig oder 
nützlich, so wäre es undenkbar und dem Zweck 
der Ausbildung in Friedenszeiten für den Kriegs- 
fall gerade zuwiderlaufend, wollte man davon ab- 
sehen, Zur Zeit der Segelschiffe und ehe die Pan- 
zerfahrzeuge auf den Schauplatz traten, galt es 
freilich als Hauptregel, die Schlachtlinie durch eng 
aneinander segelnde Schiffe zu bilden, um sich so 
gegen ein Durchbrechen der Linie von Seiten des 
Feindes zu schützen. Heutzutage ist es aber doch 
mindestens fraglich, ob man bei einem Gefechte 
eine so enge Flottenformation wählen würde, dass 
jedes einzelne Schiff in seinem Manöver durch die 
vor, hinter oder zur Seite von ihm dampfenden 
Fahrzeuge seiner eigenen Flagge in seiner Manöverir- 
fähigkeit behindert würde, ganz abgesehen davon, 
dass bei solch geringen Abständen einem feind- 
lichen Schiffe zum Anrennen die günstigsten Chan- 
cen geboten werden, denn, wenn es das eine der 
in Gefechtsordnung dampfenden Schiffe verfehlt, so 
hat es noch immer die beste Gelegenheit, dessen 
Hintermann zu treffen. 

Erscheint es aber für den Ernstfall nicht noth- 
wendig, die kurzen Abstände in den Flottenfor- 
mationen beizubehalten, so wird man doch auch 
im Frieden davon absehen können, denn die Fähig- 
keit, geschickt mit einem Schiffe zu manöveriren, 
wird und muss sich auch auf andere Weise erzie- 


len lassen, als auf die oben angeführte. 


ah * 
= 


Die berühmten Weltumsegler und Entdeckungs- 
reisenden haben für ihre kühnen Thaten zwar nicht 


immer klingenden Lohn geerntet, wohl aber ist- 


ihnen in der Regel noch zu Lebzeiten Ruhm und 
Anerkennung gezollt worden. Seltener aber hört 
man Diejenigen nennen, welche durch ihre Ertin- 
dungen erst die Mittel zur richtigen Ausnutzung 
der entdeckten Schätze geboten, indem sie die 
Verkehrsmittel auf den heutigen Stand der Voll- 
kommenheit brachten. Welch’ wichtige Stufe in 
der Kulturentwickelung der Menschheit die Ent- 
deckung eines neuen Erdtheils auch gewesen sein 
mag, die volle Einwirkung seiner Erschliessung 
ist doch immer erst mit der höheren Entwickelung 
des Weltverkehrs zu Tage getreten. 

Zu Denjenigen, die für alle ihre Dienste, welche 
sie der Menschheit geleistet, bei Lebzeiten weder 
Ruhm und Anerkennung gefunden, noch materiellen 
Vortheil erzielt, gehört auch der Mann, für den in 


der vorigen Woche in Wien die Gedenkfeier des 
hundertsten Geburtstages abgehalten wurde, der 
Erfinder der Schiffsschraube, Joseph Ressel. 

Selbst die Genugthuung hat Ressel nicht ge- 
habt, dass ihm noch bei Lebzeiten die Anerkennung 
zu Theil wurde, wirklich der Erste gewesen zu sein, 
der die Verwendung der archimedischen Schraube 
zur Fortbewegung der Schiffe erdacht hat., In 
Wirklichkeit gebührt ihm nicht nur die Priorität 
der Erfindung. sondern er hat, wie historisch fest- 
gestellt ist, bereits im Jahre 1829 von Triest aus 
praktische Versuche mit einem Schraubendampfer 
der „Civetta* angestellt. Leider brach bei der 
Probefahrt durch die Unachtsamkeit eines Arbei- 
ters ein Dampfrohr und der Versuch, der im 
Uebrigen einen guten Anfang genommen, musste 
aufgegeben werden. Diesen Anlass benutzte der 
Engländer Morgan, der mit seinem Raddampfer 
den Verkehr zwischen Triest und Venedig unter- 
hielt, um sich die zu befürchtende Concurrenz vom 
Halse zu schaffen. Er intriguirte gegen Ressel 
und brachte es soweit, dass die Polizei weitere 
Versuche verbot. 


In den fünfziger Jahren schrieb die englische 
Admiralität eine Prämie von 20,000 & für Den- 
jenigen aus, der nachweisen konnte, dass er den 
grössten Anspruch auf die Erfindung der Schiffs- 
schraube habe. Ressel, dem diese Nachricht durch 
Zufall zu Ohren gekommen, schickte sofort seine 
Belege nach London, in der freudigen Hoffnung. 
endlich Anerkennung für seine Verdienste zu fin- 
den. Eine Antwort darauf hat er aber nie erhal- 
ten und die ausgeschriebene Prämie, um welche 
sich nicht weniger als fünfundvierzig Bewerber 
stritten, wurde unter fünf Engländer vertheilt. 
Unter Denjenigen, welche die Priorität der Erfin- 
dung beanspruchten, waren der Franzose Sauvage, 
der Engländer Smith und der Schwede Ericson. 
Die Forschungen, welche inzwischen angestellt 
wurden, haben es aber zweifellos dargethan, dass 
alle späteren Konstruktionen von Schiffsschrauben 
direkt oder mittelbar auf Ressels Erfindung fussten. 

* = + 

Im Laufe der letzten zwei Jahre hat man so 
oft die Klage gehért, der Frachtenmarkt liege der- 
maassen darnieder, dass ein tieferes Sinken der 
Raten unmöglich sei und dennoch hat man jedes- 
mal die unangenehme Erfahrung machen müssen, 
dass das Unglaubliche dennoch eintrat und das 
scheinbar niedrigste Niveau leider noch zu hoch 
geschätzt wurde. Auch die verflossene erste Hälfte 
des Jahres hat in dieser Hinsicht noch manche 
Enttäuschung geboten. Wenn hie und da ein Zweig 
des Frachtgeschäftes sich zu regen begann, so 
stürzte sich sofort das Heer der Beschäftigungs- 
losen in den Kampf und von allen Seiten kam 
eine solche Menge passender Räumte zugeflossen, 
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dass der Markt damit bald wieder iiberschwentnt 
wurde. Ein günstiges Zeichen dürfte es für das 
kommende Halbjahr sein, dass die allerdings 
geringe Befestigung der Frachten, welche bis jetzt 
zu verzeichnen ist, so ziemlich alle Branchen gleich- 
mässig umfasst; man dürfte danach hoffen, das 
zweite Semester werde, wenn es auch noch nicht alle 
Wunden zu heilen vermag, die das erste geschlagen, 
zunächst doch etwas günstigere Chancen für Schiffs- 
eigner bieten. Wenigstens wird, da auf allen 
Gebieten wieder einigermaassen Thätigkeit herrscht, 
nicht mehr zu befürchten sein, dass ein vorüber- 
gehender Aufschwung eines einzelnen Marktes, 
wieder die ganze überschüssige Räumte an sich 
ziehen wird. 

Die zu erwartende geringe Ernte in Europa 
bietet für Kornfrachten sowohl von Amerika wie 
vom Schwarzen Meer günstige Aussichten und ein 
neues Geschäft ist durch den Futtermangel ins 
Leben getreten, die Beförderung von gepresstem 
Heu vom La Plata und den Vereinigten Staaten 
aus, die voraussichtlich in diesem Jahre bedeutende 
Dimensionen annehmen wird, Auch die Zucker- 
ernte bleibt in diesem Jahre bedeutend unter dem 
Bedarf, sodass von Indien her grosse Verschiffungen 
in Aussicht stehen. 

Es wäre zu wünschen, dass die Besserung im 
Frachtgeschäft nicht nur eine vorübergehende sein 
möge, sondern dass nach den lang anhaltenden 
triben Zeiten im Rhedereiwesen auch wieder Tage 
kommen, von denen man nicht zu sagen braucht: 
„sie gefallen uns nicht“. 





Die Bedeutung der Sturmregeln. 


Im Allgemeinen ist man überall von der hohen 
Bedeutung der Sturmregeln, der Anweisungen, 
welche den Schiffsführer in den Stand setzen sollen, 
dem verheerenden Mittelfeld eines Wirbelsturmes 
zu entrinnen, überzeugt. Man ist nicht müde ge- 
worden, in Wort und Schrift dem Seemann an's 
Herz zu legen, dass die Befolgung dieser Regeln 
ihn allein vor verhängnissvollen Fehlern schützen 
könne, und dass er gemäss dieser Vorschriften 
seine Schiffsmanöver einzurichten hätte, wenn er 
seiner verantwortungsvollen Stellung als Führer 
und seiner Pflicht gegen das Leben und Eigenthum 
Anderer treu und gewissenhaft nachkommen wolle. 
Da diese Anschauung über den praktischen Nutzen 
der Orkanregeln bislang so ziemlich gang und gäbe 
war, so sollte man annehmen, dass sie auch durch 
eine Menge eklatanter Fälle, aus denen eine her- 
vorragende Reisebeschleunigung oder die Vermei- 
dung einer verhängnissvollen Sturmgefahr als eine 
augenfällige Folge der Nachachtung dieser Vor- 
schriften hervorgeht, gestützt und glänzend gerecht- 
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fertigt worden wäre. Allein hier zeigt die eigen- 
thümliche Erscheinung, dass dies bis jetzt nur ganz 
vereinzelt geschehen ist.. Und in diesen einzelnen 
Fällen bleibt es am Ende immer noch zweifelhaft, 
ob nicht auch dasselbe Resultat erzielt wäre, wenn 
der Capitiin, ohne jede Kenntniss der Regeln, 
lediglich nur so gehandelt hätte, wie es die Um- 
stände erheischten. Allerdings hat man des öfteren 
von einer vortheilhaften Benutzung der Orkane 
gehört — was ja unter Umständen auch ganz selbst- 
verständlich ist — man hat sogar von waghalsigen 
„Cyelonenritten“ berichtet, die der einsame Segler, 
geleitet von der hehren Leuchte meteorologischer 
Wissenschaft, durch die aufgeregten Wogen der 
endlosen Wasserwüste sicher zurückgelegt haben soll; 
aber diese mit der schimmernden Farbenpracht 
Freiligrath’scher Poesie — man denke an das 
Gedicht „Löwenritt* — umwobenen Fahrten sind 
und werden noch fort und fort zurückgelegt, ohne 
eine andre Kenntniss als diejenige, welche ein 
energischer Seemann der alten Schule zur Führung 
seines Schiffes benöthigt ist. Die Dürttigkeit der 
Belege, welche den Vortheil, die Nothwendigkeit 
der Kenntniss und der Befolgung der Sturmregeln 
unzweifelhaft aufzeigen, drängt zu der Vermuthung,- 
dass die Trageweite derselben vielleicht sehr über- 
schätzt worden, und eine weitere Betrachtung scheint 
dieser Ansicht, weit entfernt. sie zu widerlegen, nur 
zur Stärkung und festeren Grundlegung zu ge- 
reichen. 


Die Grundgesetze der Windtheorie sind das 
Buys-Ballot’sche und das Stevenson’sche Gesetz. 
Das erstere lautet: Die Luft strömt von der Gegend 
höheren nach derjenigen niederen Luftdrucks; sie 
wird bei diesem Hinströmen durch die Erdrotation 
auf der nördlichen Halbkugel nach rechts, auf der 
südlichen nach links abgelenkt. Das zweite Gesetz 
hingegen lehrt, dass die Windgeschwindigkeit bedingt 
ist durch den barometrischen Gradienten; je grösser, 
dieser, desto stärker der Wind. Eine Senkrechte 
zur Isobare (Linie gleichen Luftdrucks) nennt man 
Gradient; seine Grösse wird in mm Luftdruck für 
eine Strecke von 60 Seemeilen angegeben. — Da 
dem Seemann auf hoher See keine Mittel zu Gebote 
stehen, den Luftdruck an irgend einem andern 
Ort kennen zu lernen, ihm vielmehr nur der Stand 
seines eigenen Barometers bekannt ist, so ist die 
Kenntniss des Stevenson’schen Gesetzes für ihn als 
Praktiker zunächst noch 
weil ja unter den Umständen, in 
befindet, kein absehbarer Nutzen daraus herzuleiten 
ist. Das Buys-Ballot'sche Gesetz hat indess inso- 
fern für ihn einen gewissen praktischen Werth, als 
daraus die bekannten Regeln für die Bestimmung 
der Lage des Minimums, des Sturmeentrums her- 
Dasselbe liegt also nicht da, wohin der 


ziemlich bedeutungslos, 
denen er sich 


vorgehen, 
Wind weht, sondern es liegt infolge der Ablenkung 
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auf unserer Halbkugel ungefähr 10 Strich rechts, 
auf der südlichen Halbkugel ungefähr 10 Strich 
links, wenn man das Gesicht dem Winde zukehrt. 
Aus dieser Festlegung der ungefiihren Lage des 
Gebietes niedrigsten Drucks in Verbindung mit 
der Kenntniss der mittleren Bewegungsrichtung 
der Wirbelsturmfelder gab man die bekannten 
Sturmregeln, die im Wesentlichen darauf hinaus- 
laufen: Im rechten Halbkreise mit Steuerbordhalsen 
und im linken Halbkreise mit Backbordhalsen bei- 
zudrehen. 

Mit vielem Eifer und grossem Nachdruck, 
welche Bethätigungsweisen wohl ihren Grund hatten 
in der Ueberzeugung und Absicht, das Gute zu 
fördern, gab man wohl auch die Regel, man solle, 
falls man sich in der Bahnlinie eines Orkans be- 
tinde, aus dem Sturmfelde hinauslenzen. Erst seit 
einigen Jahren hat man in der Befolgung dieser 


Anweisung eine grosse Gefahr entdeckt. Eine 
eingehendere Durchforschung dieser Witterungs- 


erscheinungen, bei welcher bedeutungsvollen Arbeit 
unsere Seewarte in vorderster Reihe stand, zeigte 
nämlich, dass die aufgeregten Luftmassen meistens 
in spiralförmigen Bahnen dem Centrum zueilen, 
“a, dass sie sogar manchmal, wie Meldrum schon 
constatirt hatte, direkt dieser Stätte des niedrigsten 
Drucks, der unregelmässigen, furchtbaren Wind- 
stisse und der wilden, sich durchkreuzenden See 
zusteuern, dass also ein platt vorm Winde lenzendes 
Schiff statt der Gefahr zu enteilen, wie man ihm 
glauben gemacht, direkt derselben entgegen segelt. 
Zum Glück ist der Seemann dieser bedenklichen 
Anweisung wenig gefolgt. Ein glücklicher Instinkt 
bewahrte ihn vor diesem Schritt. Auch liegt es 
nicht in seiner Art, vor jedem Schreckgespenst die 
Flucht zu ergreifen. Denn wie häufig entpuppt 
sich der Orkan, den man nach dem Verhalten des 
Barometers, dem Zustande der Luft und der See 
im Anzuge wähnt, als ein gewöhnlicher Sturm oder 
wohl gar nur als ein schwerer Wind, und wie 
schwer entschliesst sich ein Schiffsführer dazu, die 
gewonnene Seeräumte, die unter Anstrengung, unter 
frischem Wagen errungen, welche seine Freude 
und sein Stolz ist, so leichthin wieder auf's Spiel 
zu setzen und preiszugeben. 

Von dieser Vorschrift des Hinauslenzens ist 
man also, wie gesagt, so ziemlich zuriickgekommen. 
Auch hat das mehr und mehr in Fluss gebrachte 
Studium der Meteorologie die Erkenntniss zu Tage 
gefördert, dass die * Druckvertheilung in einem 
Wirbelsturm nicht so symetrischer Natur ist, wie 
man anfangs, zur Zeit der Aufstellung der Sturm- 
regeln, meinte annehmen zu dürfen, dass die Iso- 
baren nur selten die Voraussetzung der Regeln 
erfüllen, eine concentrische Lagerung um das 
Wirbelcentrum anzunehmen, ja, dass sogar recht 
häufig eins oder mehrere Theilminima neben dem 


wodureh  selbst- 
verständlich die Richtung des Windes dermaassen 
beeinflusst wird, dass aus ihr unmöglich die Lage 
des eigentlichen Sturmmittelpunktes mit einiger 
Sicherheit gefolgert werden kann. Die Bestimmung 
der Position des Centrums und somit auch die 
Vermeidung desselben wird um so misslicher, wenn 
an, ganz abgesehen von den ziemlich regellos 
verlaufenden Taifunen in der China-See, bedenkt, 
dass die tropischen Wirbelwinde, deren Bahnen 
man allerdings im Allgemeinen ungefähr kennt, in 
ihren Bewegungsrichtungen grossen Schwankungen 
unterworfen sind, bald hierhin, bald dorthin ab- 
schweifen, bald stationair oder wohl gar rückläufig 
werden. Der Seemann bleibt somit vollkommen 
im Unklaren darüber, welchen Weg der Mittelpunkt 
des Wirbels, dessen Lage er überhaupt nicht be- 
stimmen, sondern nur auf’s Gerathewohl abschätzen 
konnte, einschlagen wird, Die zunehmende Wind- 
stärke und der fallende Luftdruck sind nun wohl 
ein Zeichen der Annäherung, während umgekehrt 
die entgegengesetzten Erscheinungen auf eine Ent- 
fernung der Wirbelmitte hindeuten, aber die Con- 
statirung der einen oder der andern dieser Bewe- 
gungen konnte doch nur rückwärts aus den Beob- 
achtungen erschlossen werden, hat also nur bis zur 
letzten Beobachtung volle Gültigkeit, giebt aber 
keinerlei Gewähr dafür, dass die fernere Bewegung 
in gleicher Weise erfolgen wird. Auch ist bei der 
unsymetrischen Gestalt der Isobaren die Richtungs- 
stetigkeit des Windes. welche bei fallendem Baro- 
meter nach den bekannten Anweisungen hinsichtlich 
des Verhaltens in der Cyclone als eine direkte 
Aufnäherung des Centrums aufgefasst werden soll, 
keineswegs eine streng zuverlässige Grundlage für 
die Annahme, dass das Schiff sich in der Balın- 
linie befindet. Wie soll es überhaupt auch von 
einer einzigen isolirten Beobachtungsstation aus 
möglich sein, die Lage und das Fortschreiten eines 
Sturmfeldes d. h. den Verlauf der Witterungs- 
erscheinungen für diesen Ort mit einiger Sicherheit 
im Voraus festzulegen, wenn die neuere Zeit un- 
zweifelhaft dargethan hat, dass man selbst von 
einer Centralstation am Lande aus, die durch ein 
mit ihr in Verbindung stehendes, weitverzweigtes 
Telegraphennetz in den Stand gesetzt ist, in kurzen 
Zwischenräumen ein wahrheitsgetrenes Bild der 
jeweiligen Wetterlage grosser Gebiete zu gewinnen, 
bei weitem noch nicht hat dazu gelangen können, 
eine verlässliche Vorhersage des nächsten Verlaufs 
der Witterungsvorgiinge zu erreichen! Und zwar 
ist aie Erreichung dieses Ziels bislang nicht zu 
ermöglichen gewesen, obwohl Diejenigen, welche 
sich mit der Auslegung dieser Phänomene befassen, 
Tag für Tag die Ausgestaltungen derselben studiren 
und umfassender theoretischer Kennt- 
nisse sind, während der Seemann sich lediglich 


eigentlichen Minimum bestehen, 


im Besitze 


Gr 


en ——— = 





anf seinen praktischen Blick und seine Erfahrung 
hinsichtlich der Beurtheilung des kommenden 
Wetters stützen muss, welche praktische Erfahrung 
allerdings unter Umständen bei der Voraussage lo- 
kaler atmosphärischer Erscheinungen mehr leistet als 
die Theorie. wie man sich durch den Verkehr mit 
Lootsen und Fischern leicht überzeugen kann. 


In der Hauptsache wird demnach der Schiffs- 
führer in fast jedem Falle darüber im Zweifel sein: 
Nähert er sich dem Centrum, oder entfernt er sich 
von ıhm, befindet er sich in der Bahnlinie oder 
nicht. Ja er wird sogar nicht einmal vor dem 
Passiren des Centrums d. h. vor dem Vorübergange 
jeder Gefahr zuversichtlich beurtheilen können, in 
welchem Halbkreise er sich aufhält, da eine geringe 
Drehung des Windes, welche darüber Auskunft 
geben könnte, bedingt sein kann durch das Auf- 
treten eines Theilminimums oder auch ganz allein 
durch eine Verschiebung der Isobaren. Sodann 
hat man ja auch keinerlei gesicherten Maassstab 
für die zu erwartende Stärke des Wirbelsturmes, 
da das Fallen des Barometers hierüber doch kei- 
nen vertrauenswürdigen Aufschluss, sondern höch- 
stens nur einen Anhalt gewihren kann. Wer viel 
in den Tropen verkehrt hat, wird wissen, wie 
argen Täuschungen man hierin unterworfen ist. 
Wie häufig ist man z. B. in einem westindischen 
Hafen. infolge ungewöhnlicher Witterung der Mei- 
nung, dass ein Orkan im Anzuge sei; und dabei 
verläuft Alles ganz glatt, die Stürung besteht nur 
in etwas Unwetter, in heftigen Regengüssen und 
Gewittern. In Colon, vorzüglich aber in den Häfen 
der mexikanischen Küste, wie beispielsweise in 
Vera-Cruz, signalisirt man des öftern einen soge- 
nannten Norder. Das Abfahren der Leichter 
wird untersagt, die in dem Hafen liegenden Schitie 
treffen erhebliche Vorsichtsmaassregeln: 
ler stecken mehr Kette und bringen einen neuen 
Anker aus, während die Dampfschiffe ihren Liege- 
platz verändern und unter Dampf bleiben — aber 
der angezeigte Sturm tritt zum Glück in vielen 
Fällen gar nicht auf, obwohl diejenigen, welche 
ihn voraussagten, diese Witterungs - Erscheinung 
mit den begleitenden Umständen ganz genau kennen 
und von Jugend an beobachtet haben. Der Norder 
ist zwar kein eigentlicher Orkan, aber er ist doch 
ein sehr scharf ausgeprägtes atmosphärisches Phii- 
nomen, ein Sturm, der nicht selten mit orkan- 
artiger Gewalt weht und dessen zerstörende Kraft 
durch die düsteren Wracks, welche immerfort den 
Strand bei Vera-Cruz decken, in wahrhaft unheim- 
licher Weise illustrirt wird. Wie in den mexika- 
nischen und westindischen Gewiissern liegen auch 
‘lie Verhältnisse in den übrigen tropischen Meeren. 
Wiihrend des Wechsels wird man 
als Seefahrer in der Bai von Bengalen und der 
China-See infolge des drohenden Aussehens der 


die Seg- 


der Monsune 
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Luft, der aufgeregten See, der heftigen Böen und 
des ungewöhnlichen Schwankens des Barometers 
häufig zu der Annahme gedrängt, die Bildung oder 
der Anzug und Ueberfall einer Cyclone stehe bevor, 
und doch erweisen die eintretenden Ereignisse 
diese Annahme als irrig und unbegründet. Umge- 
kehrt kann auch ein Drehsturm sozusagen wie der 
Blitz aus heiterem Himmel auftreten, ohne vorher- 
gehende Anzeichen irgend welcher Art verheerend 
daherwettern, wie es unter Anderem vor einigen 
Jahren der schwere Sturm in dem Golf von Aden 
so eindringlich gelehrt hat. 
(Schluss folst.) 





Schiffbau in Deutschland nach 
englischen Berichten. 


Die Bestellung zweier neuer Dampfer von Seiten der 
Packetfahrt bei englischen Werften den dortigen 
Blättern Veranlassung, einen Vergleich zwischen deutschen 
und Schiffbau zu 
schreibt ein Correspondent des „Fairplay“ : 

„Ein gewisses Außehen hat es bei den deutschen Selifl- 
bauern erregt, dass die Hamburg-Amerikanische Packetfahrt- 
Actien-Gesellschaft den Bau von zwei neuen Dampfern vor 
grosser Tragfähigkeit an eine Werft in 


giebt 


britischen Leistungen im ziehen, So 


Belfast vergehen 
hat, weil deren Angebot, gegenüber den deutschen Offerten, 
der Gesellschaft einen bedeutenden pekuniären Vortheil bot. 
Es braucht wohl micht erst erwähnt zu werden, dass auch 
hier zu Lande das Vorgehen der Hamburger Linie über- 
rascht hat, da man hier gewohnt ist, wenn von deutscher 
Concurrenz gesprochen wird, stets hervorzuheben, wie viel 
besser es in Deutschland mit den Arheitern best®lt sei, 
weil ea dort längere Arbeitszeit und niedrigere Löhne gebe 
und ausserdem das deutsche Personal noch viele Vorzüge 
hesitze, die der betreffenden euglischen Arbeiterklasse alı- 
gehen; danach könne es nur eine Frage der Zeit sein, dass 
die deutschen Schiffswerften hinfort den Dampferlinien ihres 
Landes ausschliesslich die Schiffe bauen, 

Der „ausländische Concurrent“, oder wie er öfter betitelt 
wird, der „intelligente Ausländer“ wird demnach nicht mehr 
als Nagel dienen können um schlechte Jahresbilanzen daran 
aufhängen zu können oder als Vorwand des Arbeitgebers 
um seinen Aerger gegen die Untergebenen Luft zu machen, 
weil sje sich nieht in das fügen wollen, was er als unver- 
meidlich nothwendiy hält, d. h. dass sie sich gleichen Bedin- 
gungen unterwerfen, wie ihre Standesgenossen im Auslande. 

Lange Arbeitszeit und nicht 
immer Hand in Hand mit geringen Produktionskosten, das 
zeigt der Versuch von Win. Allen in Sunderland, bei dem 


niedrige Lohne gehen 


es sich herausstellte, dase die Production bei achtstiindiger 
Arbeitszeit keineswegs geringer war, als bei der früheren 
zehnstündigen, während auf der anderen Seite dem Arbeit- 
geber aus der verkürzten Betriebsdauer zahlreiche Vortheile 


erwuchsen, 


Kürzlich hatte ich (relegenheit, mit einem der intelli- 
gentesten dentschen Schiff bauer zusammen za kommen, welcher 
seine Eriahrungen zum grössten Theil in unserem Lante 
gesammelt. Meine erste Frage war natürlich, warum, trots 
der langen Arbeitsdauer, der niedrigen föhne und anderer 
Vortheile, welche zu Gunsten deutscher Werften sprecheu, 
diese nicht mit Erfolg bei Vergebung der beiden Dampter 
kannten. Seine Ansicht (lass die Ein- 


eonchrriren war, 
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forderung der Offerten von den deutschen Etahlissementen 
nur eine Form gewesen sei, da schon Alles vor der Hand 
ausgemacht gewesen. „Aber selbst bei gleichen Angeboten, 
erwiderte ich, „müsste doch sicher den heimathlichen Unter- 
nehmer der Vorrang gelassen werden.” „Gewiss ist es so“, 
war die Antwort, „oier sollte es wenigstens sein, indessen 
ist man in England über unsere angeblichen Vortheile viel- 
fach im Irrthume.* 

„Allerdings ist es richtig, dass unsere Leute 10 Stunden 
arbeiten und unsere besten Plattenansetzer nur von 4 4 bis 
4 4.50 Tagelohn erhalten, dafür ist aber ihre Leistung 
derjenigen der englischen Arbeiter ganz 
verschieden. Bei Akordarbeiten, deren Preis nur 10% 
niedriger ist, als der in England bezahlte, vermag hier ein 
solcher Arbeiter täglich nicht mehr als 5 Mark zu verdienen, 
wiihrend selbst in flauen Zeiten, drüben 8 bis 10 shilling 


von 


tiglich, und zwar bei bedeutend kürzerer Arbeitszeit aus- 
bezahlt werden, 
per Tag nicht als besonders viel erachtet. Wir bezahlen 


In guten Zeiten wird selbst zwanzig shilling 


unseren Leuten bei Akordarbeiten durchschnittlich: per Tag: 


Plattenansetzer 5 M&M 
Nieter 4 = 
Zimmerleute 4 „ 
Tischler BY, , 
Schmiede 5 


Nichtsdestoweniger sind bei diesen Raten unsere Gesammt- 
kosten für Arbeitslohn nicht geringer als in England“. „Und 
wie steht es mit dem Material? Gewiss liegt hierin ein Vor- 
theil für die deutschen Werften, da Eisen und Stahl billiger 
hezahlt werden als drüben“. „Nein“, erwiderte mein Gewährs- 
mann, ,dies ist ebenfalls ein Trugschluss, denn wir bezahlen 
Stahl hier um 20%, theurer als in England, und bei vielen 
Kauffahrteischiffen, bei denen nicht besonders deutsches 
Material vorgeschrieben ist, importiren wir, Weiter haben 
wir eine schwere Last an der Alters» und Invaliditäts- 
versicherung zu tragen, und ferner hindert uns die allgemeine 
Wehrptlicht gute und geschulte Leute heranzuziehen und 
uns einen guten Arbeitersiamm zu erhalten. Glücklicherweise 
giebt. die Marineverwaltung den Privatwerften Gelegenheit 
zu lohnender Arbeit und hie und da kommen auch Auftriige 
von auswärtigen Regierungen, sonst würde es nicht möglich 
sein, lohnende Geschäfte zu erzielen.“ 


Die geleistete Arbeit, so führt der englische Corre- 
spondent aus, ist ausgezeichnet und der ganze Betrieb wird 
mit grosser Ruhe und Ordnung gehandhabt, ganz im Gegen- 
satz zu dem Lärmen und Treilen unserer Werften in ge- 
schäftigen Zeiten, aber gerade in diesem fieberhaften Hasten 
liegt das Geheimniss unserer Ueberlegenheit und solange 
wir die Geschicklichkeit und insbesondere Mark und Knochen 
zur Arbeit haben, brauchen wir nicht zu befürchten, dass 
wir von den Ausländern überflügelt werden.“ 


Soweit „Fairplay“, Niemand wird bestreiten, dass in 
der Darstellung etwas Wahres liegt, wie es ja auch ganz 
natürlich erscheinen muss, dass in der Heimath des Eisen- 
schiffbaues, ein erfabreneres und geschickteres Werftpersonal 
zu finden ist, als da, wo diese Industrie noch verhältniss- 
mässig in jugendlicher Entwickelung steht. Andererseits ist 
aber auch Manches in der Darstellung des deutschen Gewanrs- 
mannes, die der Verfasser des Artikels anführt, in recht 
dunklem Tone gehalten. - 

Dass es auch in Grossbritannien ziemlich viel schlechte 
Jahresbilanzen bei Schiff’bau-Gesellschaften giebt, zumal in 
Zeiten, wo alle Industriewerthe von zweifelhafter, Güte ge- 
worden sind, ist in dem Artikel ja von vorneherein zuge- 


geben. Zu anderen günstigeren Zeiten haben auch die 
deutschen Unternehmungen recht befriedigende Resultate 
erzielt. Beispielsweise zeigt die Zusammenstellung der 


Dividenden einer unserer grössten Werft recht hohe Ziffern, 
Die Reiherstieg Schiffswerfte hat z. B. vertheilt : 1882 11%, %p, 
1883 9/2 %, 1884 141,0), 1885 51/40, 1886 3%). 1887 0%). 
1898 4%, 1889 7%, 1890 9%, 1892 10 0/5. 

Aebnliche Resultate haben die Flenshurger Werft, die 
Actien-Gesellschaft Weser, der Vulean und andere Unter. 
nehmungen erzielt. 





Abblendung der Seitenlichter. 


Das britische Handelsamt hat kürzlich eine Verordnung 
über die Abblendung der Seitenlichter erlassen, welche vor- 
aussichtlich auch anderen Regierungen angenommen 
werden dürfte, wiewohl in Grossbritannien selbst, unter den 


van 


Seeleuten nicht viel Stimmung für die Sache zu sein scheint. 
Durch Cabinetsordre ist nämlich angeordnet worden, dass 
auf britischen Schiffen die Seitenlichter hinfort so eingerich- 
tet sein sollen, dass sie ein ununterbrochenes Licht, von zwei 
wie 
bisher, sondern — bis 4 Grad mach der anderen Seite bin 
Die Feststellung mag ihre Mängel baben 
und Misshelligketten hervorrufen, immerhin ist aber damit 
der Unsicherheit abgeholfen, welche. in dieser Beziehung 
herrschte, indem der eine Seemann seine Lampen so auf- 
stellte, dass die Grenzlinien der Lichter sich etwa 50 Fuss 
vor dem Bug schnitten, während andere die Entfernung, in 
der sich ebendiese Linien vor dem Buge treffen sollten, auf 
einige Schiffslingen annahmen. Da der Winkel, in welchem 
die beiden Seitenlichter hinfort gleichzeitig sichtbar sind, 
acht Grad betragen wird, so ist namentlich bei Schiffen, 
welche” Steven gegen Steven aufeinanderlaufen, nicht mehr 
so leicht möglich, dass ein Gieren des Schiffes vom Gegen- 
segler irrthiimlicher Weise als ein Answeich-Manüver ange- 
sehen wird, Dies ist namentlich bei Seeraum und in_unruhi- 
gem Wetter, wenn die Schiffe schlecht steuern, von Vor-_ 
theil. Anders stellt sich die Sache dagegen in engem Fahr- 


Strich achterlicher als dwars — nicht bis recht voraus, 


werfen sollen. 





wasser. ier befürchten wir, dass die Annahme eines so 
grossen Winkels wie 4 Grad of. verhängnissvoll wirken wird, 
weil dadurch nach jeder Seite von der Verlängerung der 
Kiellinie ein zu grosser Raum von beiden Lichtern beschie- 
nen wird, In einem Abstande von zwei Meilen, der Grenze 
der Sichtbarkeit der Seitenlichter, würder ‚Je Lichter bei- 
spielsweise auf mehr als eine achte] Mm rechts und 
links von der Curslinie scheinen, so dass ein Schiff bei Man- 
gel an Seeraum, in engen Kanälen und Flüssen, oftmals ge- 
nöthigt sein wird, an Grund zu laufen, ehe es das grüne 
oder rothe Licht des Gegenseglers verdunkeln kann, um 
sicher zu sein, dass die Schiffe sich ohne Gefahr passiren 
können. 





Der Untergang des Panzerschiffes 
,» Victoria“. 





Zur Vervollständigung der in letzter Nummer gebrachten 
Mittheilungen, bringen wir heute, nach dem amtlichen Bericht 
des Admirals Markham, die auf die Ursache des Zusammen- 
stosses bezugnehmenden Angaben. 


„Das Geschwader bestaud aus den Schiffen , Victoria“, 
„Camperdown“, „Edinburgh“, „Sanspareil*, „Nile*, „Dread- 
nought“, ,Inflexible“, „Collingwond“, „Phaeton“, „Edgar“, 
„Ampbhion“, „Fearless“ und „Barham“, und fuhr in 2 Co- 
lonnen in einem Abstande von 6 Kabelliingen (die Officiere 
der „Barham* hatte den Abstand zu 4 Kabelliingen ange- 
geben) an der Küste entlang. Von der „Vietoria* wurde 
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dunn das Signal zum Wechseln der Colonnen aufrezoren, 
«la aber Admiral Markham den Abstand der beiden Colonnen 
für zu gering hielt, um dieses Manöver ohne Gefahr auszu- 
führen, befahl er das Antwortsignal gedippt zu halten, als 
Zeichen, dass der übermachte Befehl nicht verstanden sei, 
Gleichzeitig wollte Admiral Markham vermittelst Semaphor 
anfragen lassen, ob der Geschwaderchef das angeordnete Manö- 
ver wirklich auszuführen beabsichtigte. Ehe dies jedoch ge- 
schehen konnte, kam vom Flaggschiffe das Signal: „warum 
zögern Sie“, sodass Markham das Antwortsignal aufhissen 
und das entsprechende Manöver ausführen liess. Mit hart-back- 
bord Ruder drehte nun der „Camperdown“ und gleichzeitig die 
„Vietoria”, mit hart-steuerbord Ruder, Markham 
genau auf die Commandos des Flaggschiffes und befahl, als 
er sah, dass die beiden Schiffe nicht kurz genug drehten, 
um voneinander freizulaufen, dem Capitan des „Camperdown*, 
die Stenerbordsmaschine rückwärts arbeiten zu lassen, Als 
die Collision unvermeidlich schien, heorderte er beide 
Maschiven auf „volle Kraft rückwärts“. Ehe das Schiff 
jedoch aus Fahrt kam, erfolgte der Zusammenstoss, bei dem 
der Camperdown, etwa 20’ vor dem Geschützthurm in das 


achtete 


andere Schiff eindrang und dasselbe bis zum Kiel dureh- 
schnitt. Der Zusammenstoss erfolgte unter einem Winkel 
von ca, 80°, Trotz anhaltenden Rückwärtsarbeitens der 
Maschine des „Camperdown“ brauchte derselbe ca. 2 Minuten 
um von der „Victoria“ frei zu kommen, Als Markham die 
kritische Lage des letzten Schiffes sah, wurden auf dem 
„(amperdown“, dessen wasserdichte Schotten schon vor dem 
Zusammenstoss geschlossen worden waren, die Boote fertig 
gemacht, doch ging bei der „Victoria“ das Signal auf, dass 
Nach 13 Minuten 
verschwand «lie „Victoria“; kurz vorher sah man zahlreiche 
Masznschaften über Bord springen, worauf Markham simmt- 
lichen Schiffen den Befehl ertheilte, schleunigst alle Boote 
zur Rettung hinzuschicken. Den vereinten Bemiinungen des 
Geschwaders gelang es, 29 Officiere und ca, 262 Mann zu 
retten, während {2 Officiere und ungefähr 336 Mann, die 
sich meist unter Deck befunden, mit in die Tiefe versanken. 
Der „Camperdown“ katte ebenfalls schwere Beschädigungen 
erhalten; am Bug befand sich an der Backboridseite ein Loch 
vom Steven bis 10 Fuss nach hinten und von 12 bis 13 Fuss 
unter dem Öherdeck, bis dicht an das Panzerdeck hinan- 
reichend; das Lock ist 6 Fuss breit und 10 Fuss lang. 
Ferner ist der Steven oberhalb des Sporns gebrochen und 
nach Backbord hinübergeschoben und waren die vorderen 
Räume voll Wasser gelaufen, doch hat der Schaden durch 
die an Bord befindlichen Handwerker provisorisch ausge- 
bessert werden können. 


Dem Bericht des Admirals Markham sind auch die 
Rapporte ces die „Victoria“ befehligenden Capitäns Bourke, 
des Stalbseommanders Hawkins-Smith und zweier anderer 
Officiere beigefügt. Aus denen der beiden ersteren geht 
hervor, dass Smith den Admiral Tryon von der Ertheilung 
des verhängnissvollen Befehls auf den geringen Abstand der 
Schiffe aufmerksam gemacht und die übliche Entfernung 
von 8 Kabellüngen vorgeschlagen hat. Tryon Lat dann 
selbst zugegeben, dass die grössere Entfernung die richtigere 
sei, dann aber doch darauf bestanden, das Manöver bei 6 
Kabellüngen Entfernung ausfünren zu lassen. 


die Boote nicht abgesandt werden sollten, 





Gerichtsentscheidungen. 


Haflung der Rhederei fir Beschädigungen bei beider- 
seitigam Verschulden. Aus den Entscheidungsgründen 
eines Urtheils des Reichsgerichts vom 12. November 1592: 
„Nach Art. 787 des Handels-Gesetz-Buches, verglich mit § 54 
des Hamburger Einführungsgesetzes wird die Haftung der 
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Rhederei des „W.* für die Beschädigung des beklagtischen 
Kabnes hinfällig, da es bei beiderseitigem Verschul- 
den auf den höheren oder geringeren Grad nach 
Art. 737 a a ©. nicht ankommt. Es würde also ein Fall 
vorliegen, in welchem mit der blossen Nachlissigkeit in dem 
Verhalten des Beklagten und Widerklägers oder der Be- 
satzung seines Kahnes ein doloses Verhalten des Capitüns 
des W. zusammentrifit. So wurde Art. 737, welcher den 
Anspruch auf Schadenersatz wegen beiderseitigem Ver- 
schuldens ausschliesst keine Anwendung finden. Auch kann 
sich nach allgemeinen Rechtsgrundsätzen der einen Anderen 
dolose Schädigende dem Ersatzanspruche desselben geger- 
über nicht darauf berufen, dass diesen eberfallse ein Ver- 
schulden treffe. Der ursiichliche Zusammenhang zwischen 
diesem blossen Verschulden und dem eingetretenen Schaden er- 
scheint vielmehr als durch das dolose Verhalten des anderen 
Theiles beseitigt (Jurist. Wochenschr. 1893, S. 255.) 

Uebergang der Rechte des Versicherten auf den Ver- 
sicherer bei der Sesversicherung. Ein Uebergang der Rechte 
des Versicherten auf den Versicherer mit der Zahlung der 
Versicherungssumme ist nar bei der Seeversicherung bestimmt. 
— Art. 808, 80% A. d. Handels-Gesetz-Bach. — Wenn auch 
die vertragsmässige Festsetzung des Ueberganges oder der 
Verpflichtung zur Abtretung der Kl. im Versicherungsverkebr 
sehr verbreitet ist, so lässt sich ein allgemeiner Rechtaatz 
dieses Inhalts gemeinrechtlich nicht begründen. Wenn aber 
auch der Anspruch auf Abtretung bestände, so wäre erst 
diese Abtretung zu erzielen, zumal da die Lehre von dem 
sofortigen Uebergange der Forderung im Falle erzwingbarer 
Cession längst aufgegeben ist und dann erst die Schaden- 
ersatzklage begründet und durchgeführt werden. (Erk. des 
VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 16. März 1893: (Jur. 
Wochenschr. 1893, 8. 255 f.) 

Ausländisches Schiff. Französisches Recht. Das Tribunal 
zu Havre hat sich in den Moüven einer Entscheidung vom 
22, December 1891 (Revue pratique 1891 S. 897) mit Bezug 
auf Art, 215 des französischen Handels-Gesetz-Buches dahin 
ausgesprochen: „Nach Art. 215 q. kann das zum Abgehen 
fertige (segelfertige) Schiff nicht mit Beschlag belegt werden, 
ausgenommen für Schulden, die zum Behufe der anzutreten- 
den Reise gemacht werden. In diesem letzteren Falle hindert 
die Sicherheitsstellung für diese Schulden die Pfündung. 
Hiernach wurde entschieden, dass die Frage, ob der Schutz 
den Art. 215 dem segelfertigen Fahrzeuge gewährt, 
auch auf ausländische Schiffe 
nach den Ortsgebräuchen und nach dem Grundsätzen der 
Gegenseitigkeit gelöst werden muss. In Bezug auf diese 
Frage wurden auch noch andere Systeme vorgeschlagen. 
Nach einer Meinung, die übrigens gegenwärtig in Frankreich 
aufgegeben zu sein scheint, entscheidet man, dass Art. 215 
ein Vorzugsrecht der Staatsangehörigkeit bildet und dass die 
ausländischen Schiffe die Unpfändbarkeit, welche der Artikel 
zu Gunsten des segelfertigen Schiffes bestimmt, nicht geltend 


anwendbar ist, 


machen können. Nach einer anderen Ansicht verleiht man 
dem Art. 215 einen vollen Charakter, der ihn auf alle Schiffe 
ohne Ausnahme der Staatsangehirigkeit anwendbar macht. 
Endlich behaupten Andere, dass man in dieser Frage dem 
Gesetze der Flagge des Schiffes folgen muss. (Böhm. Ztschr, 


f, internation. Privat- und Strafrecht Bd. IIT S. 95.) 





Vermischtes. 


Walfischfleisch, 


Anfangs der Charwoche gab der Leiter einer Aus- 
stellung norwegischer Lan leserzeuenisse der Brüsseler Presse 
ein Festmahl, bei welchem er es sich zur Aufsmbe stellte, 
den Journalisten Brüssels eine richtige Meinung von dem 
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Werthe des Waltischfleisches beizubringen. Die Probe hatte 
Erfolg; das Lendenstiick wurde zwar etwas hart befunden, 
sonst aber war das Fleisch durchaus zart. Im Allgemeinen 
fand man, dass das Walfischfleisch den Geschmack von 
Ochsentieisch (7) habe. Die Hauptsache aber war, dass alle 
Theilnehmer an dem Feste übereinstimmend erklärten, dass 
der Walfisch durchaus essbares Fleisch liefere. Nach der 
Ansicht der Veranstalter des Essens könnte ein Kilogramm 
Walfischtleisch für 16 Pfg. verkauft werden; das Thier würde 
also den ürmeren Bevölkerungsklassen ein Nahrungsmittel 
zu sehr billigem Preise liefern. 


Ueber den Betrieb des Oesterreichischen Lloyd im Jahre 1892. 


Der Ocsterreichische Lloyd, welcher berufen ist, den 
maritimen Aussenhandel der Monarchie namentlich nach der 
Levante und Indien zu fürdern, trachtet nunmehr dieser 
seiner hochwichtigen Aufgale nach Thunlichkeit zu ent- 
sprechen. Die allgemeine Depression, welche derzeit «ie 
Khedergesellschaften belastet, konnte natürlich auch nicht 
ohne ungünstige Rückwirkung auf das österreichische See- 
schifffahrt - Unternehmer bleiben, demnach das finanzielle 
Resultat im Vorjahre kein befriedigendes war. Die Betriebs- 
leistungen resumirten sich in Folgendem: Anzahl der befür- 
‚lerten Passagiere 250,061 (oder um 43,857 weniger als im 
Jahre 1891). Befürderte Waaren 3.352,332 Meterzentner 
(oder weniger um 380,600 Meterzentner). Neue Fahrten 
wurden nach den karamanischen Häfen Mersina und Ale- 
xanirette, ferner nach Burgas und den Zwischenhäten bis 
Varna einzerichtet. Der indo-chinesische Dienst erfuhr eine 
erhebliche Erweiterung zunüchst durch die Verlängerung der 
Hongkong-Linie bis Shanghai und die Errichtung der Zweig- 
linie Singapore-Sourabaya, die sich aber als unrentabel er- 
wies, tlaher im Laufe des Jahres aufgelasen und dafür vier 
‚Japanreisen und zwei «direkte Reisen Triest-Kalkutta einge- 
s:hoben wurden. Aufgelassen wurden im Vorjahre: Die 
von Fiume ausgehenden Eile und Waarenlinien nach Cattarn, 
sie Linie Fiume-Alexandrien, Fiume-Triest, sowie die Eil- 
linie Piräus-Sınyrna. Dagegen wurde die bisherige vierzehn- 
tägige thessalische Linie in eine wöchentliche umgestaltet. 
welche abwechselnd einmal über Fiume geleitet wird; die 
gleiche Aenderung erlitt die sogenannte greco-orientalische 
Linie. Im indischen Dienste wurde die Zahl der Reisen 
auf der indo-chinesischen Linie vou Triest aus von # auf 12 
pro Jahr erhöht und dieselben bis Shanghai ausgedehnt, 
Der Schiffspark des Oesterreichischen Lloyd bestand zu Erde 
des Jahres 1892 aus 74 Dampfern mit einem Brutto-Tonnen- 
vehalt von 129,627 und wurden zwei neue grosse Dampfer, 
d. $S. „Marie Valerie" (4194 Brutto - Tonnenpehalt) und 
„Gisela“ (42535 Brutto - Tonnengehalt), in Betrieh gestellt, 
welche im indo-chinesischen Dienste verwendet werden. Im 
Bau begriffen waren weitere zwei grosse Dampfer, d. 8. 
„Vindobona” (4235 Brutto-Tonnengehalt), welche im April 
1. J. ihre erste Fahrt machte, und der noch. in Ausrüstung 
begriffene „Marquis Bacquehem (4233 Brutto-Tonnenrehalt). 
Ausserdem werden mehrere Dampfer rekonstruirt, um deren 
Leistungsfühigkeit zu erhöhen. 


Zur Hochseefischerei. 

Wie bereits berichtet, tagt seit einiger Zeit in London 
eine behörtllicherseits eingesetzte Commission, welche sich 
mit der Nordseefischerei beschäftigt. ; Durch die in den 
letzten Jahren iv. Betrieb gesetzten Fischdampfer sollen die 
Bänke in der Nordsee bedeutend an Fischreichthum verloren 
haben. Aber nicht allein in der Einstellung der Dampfer 
soll die Abnahme zu finden sein, sondern auch in dem Um- 
stande, dass zu kleine Fische gefangen worden, welche nicht 
wieder ihrem Elemente überliefert würden. England be- 


schäftigt an der Nordseeküste ausser seiner grossen Segel- 
Fischereiflotte, etwa 170 Dampfer, während die in Deutsch- 
land hauptsächlich in Betracht kommenden Häfen Hamburg 
Bremen und neuerdings nuch Altona kaum den zehnten 
Theil von Fischereidampfern besitzen. Es ist immerhin der 
Umstand anzuerkennen, dass die Fischdampfer ihre Fracht 
weit schneller und daher frischer. weil von Wind und Wetter 
unabhängig, an den Markt bringen können, In den Sitzungen 
der englischen Fischerei-Commissior werden ausser den be- 
hördlichen Beamten aus allen Fischerhäfen Sachverständige 
vernoinmen, welche ihr Urtheil nach ihrem Standpunkte der 
Angelegenheit abzugeben haben. In der letzten Sitzung der 
Commission wurde zunächst ein Fischer aus dem wegen 
seiner grossen Fischereiindustrie bekannten Nordseehafen 
Great-Yarmouth vernommen, welcher die Ansicht vertrat, 
dass verhältnissmässig nicht viele xu kleine Fische gefangen 
würden. Bin Fischdamyferbesitzer, ebenfalls aus Yarmouth, 
sagte aus, dass vine Abnahme des Fischreichthums in der 
Nordsee stattgefunden habe. Der Damplerbesitzer sagte 
ferner aus, dass die Dampfer von den mit ihren Schlepp- 
hetzen gefangenen Fischen die kleinen Thiere nicht wieder 
der See übergeben, und zwar aus dem Grunde, weil für 
solche Fische in allen englischen Häfen ein Markt existire, 
Es sei unmöglich den Fang von kleinen Fischen zu ver- 
hindern, aber der Verksuf von Fischen bis zu einer gewissen 
Girösse könnte verboten werden. Eine etwa einzuführende 
Schonzeit, ebenso wie eine Regulirung der Netzweite würde 
undurchführbar sein. Ein Vetreter der West-Küste-Fischerei- 
Gesellschaft erwähnte die Thatsache, das die Lancashire- 


Fischer gewisse Bestimmungen in Bezug auf die Netzweite 


beobachteten. Ein schottischer Fachmann sagte aus, dass 
vor einiger Zeit die Stornoway Fischerleute auf eine Schon- 
zeit für Heringe bestanden hätten und sollte dieselbe vom 
15. April bis 15. Mai dauern, Hiervon sei die Folge ge- 
wesen, dass ihr Hauptfang der Saison auf ein Drittel ihros 
früheren Umfanges zurückgegangen sei, weil die Herinzs- 
heere sich längs der Küste weiter forthewegten, während 
die Saison fortschritt. Ein anderer Fischerdampferbesitzer 
hemerkte, er habe Erfahrung von den deutschen Fischer- 
dampfern. Er sei der Meinung, dass keine Aussicht vor- 
handen sei, dass Deutschland sich internationalen Einsehrän- 
kunger der Fischereiindustrie, wie 2. B. Schonzeit oder 
geschlossene Fischereibänke, anschliessen würde, H. N. 


Französische Sclavenschiffe. 

In letzter Zeit sind, wie die „Köln. Zte.” meldet, an 
der ostafrikanischen Küste vielfach von englischen Schiffen 
unter französischer Fingge fahrende ,Dhaus* aufgebracht 
worden, die mit Sclaven beladen waren, Die Aufhringung 
dieser Schiffe erfolgte durchwer innerhalb der Territorial- 
Gewässer und wäre ausserhalb derselben unmöglich gewesen, 
da sich Frankreich der Brüsseler Acte, welche die Durch- 
suchung von Schiffen gestattet, nicht angeschlossen. Alle 
ausserhalb der Territarial-Gewässer befindlichen, die fran- 
zösische Flagre führenden .Dhaus* entziehen sich also der 
Untersuchung und für jeden Kenner unterliegt es keinem 
Zweifel, dass dadurch der Sclavenhandel in ausgiebigster 
Weise gefördert wird. 


Schiffbau in Flensburg. 

Am Sonnabend, den 1. ds. Mts., wurde mit dem für die 
Dampfschiffs-Gesellschaft „Neptun“ in Bremen auf der Werft 
der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft neuerbauten Dampfer 
„H. A. Noize*, einem Frachtschiff von 188 6" zrösster 
Länge, 26° 9 grösster Breite und 15’ 2" Tiefe die Probe- 
fahrt unternommen, bei welcher alle an das Schiff und die 
Maschine gestellten Bedingungen gut erfüllt wurden. Die 


4 





aa u 


darauf folgende Abnanme des Dampfers gescheh durch den 
persönlich dort anwesenden Director Herrn Nolze, nach 
welchem das Schiff den Namen trägt, und Mitglieder des 
Verwaltungsraths, welche ihre hohe Befriedigung üher Leistung 
und Ausführung des Baues aussprachen. Dieselle Werft 
lieferte schon in früheren ‚Jahren an obige Rhederei die 
Dampfer „J. H. Niemann“ und „Roland“, besorgte auch den 
Tinban des Dampfers „Mereur“. 

Abschlüsse, Zeit wurden 
weitere Abschlüsse auf Neubauten perfekt und zwar mit der 
Deutcchen Dampfschifffahrts-Gesellschaft „Hansa“ in Bremen: 
2 grissere Stahlilampfer für die La Plata-Fahrt mit folgenden 
Ditnensionen: Grösste Länge 202' 0%, grösste Breite i 6° 
und Raumtiefe 25° 2, 


Ungefähr zur selbigen 


Lieferung Januar/Februar 1894, 

Mit genannter Rhederei hat die Flensburger Schiffsbau- 
Gesellschaft schon seit verschiedenen Jahren gearbeitet und 
ihr die Dampfer „Wartburg“, „Löwenburg“, „Schönburg“, 
Schiffe für grosse Fahrt, zur vollsten Zufriedenheit geliefert. 

Der Dampfer „Falkenburg“ von obiger Linie wird vor- 
aussichtlich im Laufe dieses Monats behufs Einnahme 
never Kessel und Vollzichuag einer umfangreichen Reparatur 
und Umbaucs in Flensburg eintreffen. 


noch 


Ein weiterer Abschluss, diesmal für eine dänische 


Rhederei, wäre noch zu verzeichnen. 

Es ist dies ein Dampfer von gleichen Grössenverhält- 
nissen, wie sie in letzter Zeit für die Herren Holm & Molzen 
und H. Schuldt, Flensburg geliefert sind und sich als ausser- 
ordentlich praktisch, besonders für Nord- un Ostsoefahrt 
gestalten, nämlich: 243° 3% grösste Lünge, 34° 2” grüsste 
Breite und 16 8” Raumtiefe. 

Der hetreffende Dampfer wurde von der neugebildeten 
Actien-Gesellschaft „Urania“ in Kopenhagen in Bestellung 
gegeben und soll vor 1, Juli 1894 fertiggestellt werden. 

Es «lürlte vorausgesetzt werden, dass eine Erweiterung 
der Flotte der neuen Gesellschaft stattfindet, 
Frachten hierzu ermuthigen und dass damit auch der Flens- 
burger Schiffsbau-Gesellschaft eine Chance für weitere Auf- 
träge geboten würde. 


sobald bessere 


Ein neu projeclirtes amerikanisches Rammschiff. 

Der Chef der Artillerieabtheilung im 
Marineministeriam hat ein Rammschiff in Vorschlag gebracht, 
dessen Construction sieh vom bekannten Schiffe „Ammen“ 


amerikanischen 


einigermrassen unterscheidet und das auch Geschütze führt, 
was bei „Ammen“ nicht der Fall ist. 

Der Schiflskörper hat einige Aechnlichkeit mit den oft 
erwähnten Walrückendampfern; er trägt an der Wasserlinie 
einen Gürtelpanzer, an dessen oberen Rand sich ein starkes, 
gewölbtes Panzerdeck anschliesst. Das Schiff soll eine Linge 
von 38,7 Meter, eine grüsste Breite von 15,1 Meter und ein 
Deplacement von 2700 Tonnen erhalten. Seine Maschinen 
werden ihm voraussichtlich eine maximale Geschwindigkeit 
von 19 Knoten verleihen. 

Als Bestückung wurden 25 Centimeter - Granatkanonen 
(also ein noch zu construirendes Geschütz), die mit Spreng- 
stoffen gefüllte Projectile schiessen, in Aussicht genommen; 
ausserdem soll das Schiff auch mit zwei submarinen Ericson- 
Geschützen des ®-Zoll- oder des 10-Zoll-Kalibers versehen 
werden, um ihm nebst den Eigenschaften eines Widders auch 
die eines Torpedobootes zu geben. 

Amer. Engineer & Kailroad- Journal. 


Ein Gelehrter der Zoologischen Station in Neapel, Herr 
Linden, hat in letzter Zeit Versuche angestellt, um das 
Scblingeru kleiner Fahrzeuge, also die Wellenkraft zur Fort- 
Er benutzt 
flossartige Ansätze und einen senkrechten. 


zwei wagrerechte 


Die Anwendung 


bewegung auszunutzen. dazu 
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lohnt freilich wenig, denn das Boot erreicht kaum eine Ge- 
schwindigkeit fon zwei Knoten und steht bei raligem Wasser 
ganz stil, Der Linden’sche Wellenmotor würde die Rude- 
rer wesentlich unterstützen. Praktischer ist der Linden’sche 
Gedanke jedenfalls als der Vorschlag, Ruderböte mit Hügel- 
artigen Leinwandansätzen zu versehen, um das Kentern zu 
verhindern. Solche Segel würden bei Seegang das Fahrzeie 
gerade im hohen Grade gefährden. Wir verweisen 
einen in No. 5 der „Hansa* vom Jahre 1892 erschienenen 
Artikel „Unbenutzte Massenkrüfte*, in weichem ein Ingenieur 
F. Koester, bereits dieselbe Idee behandelt hat. 


hier auf 





Hydrographische Berichte. 

Die letzten uus zugegangenen Berichte vom Hydro- 
graphischen Bureau in Washington reichen bis zum 16. Juni. 
Die meisten Eisherge, welche nach diesen Mittheilungen 
gesichtet wurden, trieben zwischen 49° 30° W, 50° 0° W-Le. 
und 47° 300 — 48°" N.B. Auf 48° 32 N und 49° a6° W, 
wurde ausser einzelnen Bergen auch Treibeis beobachtet. 
Am 15. 


grossen Bänke, westwärtssteuernd, ohne Eis zu sichten. 


und 16. Juni passirten die folgenden Schiffe die 


Datum Breite Länge Schiff Bemerkungen. 
Juni 15. 42°53 31956’ „British Princess“. (Br), Freeth, 
dunstir. 
„ 15. 42°30 50%0' „Maine“, (Br), Tubb, Nebel. 


„ 15. 42°48 48°09 „Eiruria“, (Br), Walker, dicht. Neb. 
„ 16. 43% 47°40 „Runic“, (Br), Lindsay, wolkig. 
» 16, 48% 6 45057 „Havel“, (D), Sander, dieke Luft. 


» 16. 13er 4557 „Chester“, (Br), Lewis, bedeckt. 





Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 5. Juli. Nach Eröffnung der Sitzung theilte 
der Vorsitzende mit, dass für die ethnographische Sammiang 
des Vereins abermals ein Geschenk eingegangen sei, näm- 
lich ein Modell eines flossiihnlichen Fahrzeuges aus Tonnosa. - 
Vom Seemannsamt war dem Verein ein Schreiben zugestellt 
worden, in erklärt, dem Wunsche des 
Duplicate der für «lie Mannschaft ausgestellten 
Zeugnisse aufzubewahren, nicht entsprechen könne. Ein 
Mitglied, welches auf einer Reise zur Probe die Laternen 
des Lübecker Fabrikanten Thomsen an Bord führte, schiekte 


welchem dasselbe 


Vereins. 


dem Verein einen äusserst günstigen Bericht über die Brauch- 
barkeit dieser Lampen. 

Aus den Nachrichten für Seefahrer wurden sodann 
einige Mittheilungen verlesen, sowie ein Artikel aus «der 


„Hansa“. Das Erkenntniss des Reichsgerichtes in dem Pro- 


“zesse Procida-Athabasen, welches vom Vorsitzenden bekannt 


gemacht wurde, gah Anlass zu einer lebhaften Diskussion 
über die Führung des festen Hecklichtes, 

Von einem Mitgliele wurde Klage darüber geführt, 
dass keine Anstalten getroffen seien, um auf Schiffen, welche 
bei Dunkelwerden im hiesigen Hafen ankommen, die ärzt- 
noch Nacht vorzunehmen. 
hiesigen Orte 
werden «dadurch unnöthigerweise an Bord gehalten, sodass 
atets bei den Ankommenden Unzufriedenheit herrsche. Von 
anderer Seite wurde dagegen hervorgehoben, dass die Aerzte 


während der 
welche Angehörige am 


liche Revision 


Passagiere, haben, 


die Verantwortung für eine Untersuchung der an Bord be- 
findlichen Personen bei Lampenlicht nicht übernehmen wollen 
und können, Nach den Erfahrungen des vorigen Jahres 
dürfe man die striete Durchfälnung der Quarantaine - Vor- 
schriften gewiss nicht tadeln. 

Da weitere Gegenstände nicht zur Verhandlung standen, 
Versammlung Nächste 
Versammlung Mittwoch, den 19. Juli. Generslversammlung. 


wurde die frühzeitir geschlossen. 


Verein Hamburger See-Steverteute. 


Die am 29. vor. Mts.im Hammonia-Hotel, Reeperbabn, ab- 
«ehaltene vierteljährliche Generalversammlung fand unter dem 
Präsidium von Herrn Rauschenplat statt. Als neue Mitglie- 
der wurden aufgenommen die Herren: Zerrahn, Kaltenegger, 
Sachse, Kirst und Seiffert. Der Cassirer Herr Möller 
stattete hierauf Bericht über die von den Revisoren geprüfte 
Abrechnung des zweiten Quartals ab; danach stellt sich der 
Kassenbestand wie folgt: 


Laut Kassabuch . . . A 208,92 
Auf der Creditbank . .„. 600,87 
Ausstinde . » 2 . 6.) u Bl— 
Total-Bestand . . . 1040,79 
Saldo Vortag . . . ,, 861,28. 


Von dem Vorsitzenden wurde im Namen des Vereins 
dem Kassirer für die übersichtliche und gute Buchführung 
und das dem Verein bezeigte Interesse gedankt und ihm 
sodann Decharge ertheilt. Hierauf wurde zur Neuwahl eines 
zweiten Vorsitzenden und der Beisitzer geschritten, Als 
Ersterer wurde Herr Fiedler und als Beisitzer die Herren 
Kurth und Gödekemeier gewählt. 


Ein eingegangenes Schreiben des Vereins der Seesteuer- 
leute a. d, Weser, bot mehrere Punkte zur eingehenden Be- 
rathung, doch wurde beschlossen, weil verschiedene interne 
Angelegenheiten des Vereins auf der Tagesordnung standen, 
mit der Besprechung desselben bis zur nächsten Sitzung zu 
warten. Schluss der Sitzung 12’ Uhr. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Hambarg, den 5. Juli 1893. Die Physiognomie des 
Frachtenmarktes zeigt keinerlei Veränderung und Frachten 
bleiben Hau und knapp wie bisher. 

Die uns zu Ohren gekommenen Abschlüsse sind die 
folgenden: 

„Apollo“, Chilenische Salpeterplätze/Europa 27,8 °/. 174 
Option Genua oder Marseille direkt 28/9, 
»Dundonald*, Chilenische Salpeterplätze/Europa 26/3 '/. 1/3 dir. 


.Ovean*, = u » Q—"/. Wa , 
„Manchester“, San Francisco/Europa 22/6 */, 2/6 dir. Weizen. 
„Bartillan“, - a " 226 7.206 = 


„Irby“, Portland (O)/Europa 33/9). 1/3 direkt Weizen. 
„Port Patrick“, Portland (O)/Europa 32/— */, 1/3 dir. Weizen. 
, Leyland Brothers“ 2238 Tons Reg., Sydney/London £ 40, 
„County of Merioneth*, Newcastle NSW/Honolulu 14/—. 
„Halnaker*, Jap/Europa A 50,— Coprah. 

„Anna Aleida*, Java/Europa 26/9 Zucker. 

„Bliezer“, Laguna d./T./Enropa 30/— Blauholz, 40/— Mahagoni. 
»Themis*, „ . » 31/3 7 

„Senator Versmann“, Cardiff/Buenos Ayres 13/4, - 
‚Highland Glen“, Newport/Montevideo 14/ 

„Helensea“, Cardiff/Montevideo 13/4, 

-Craiglands*. „ = 13/4, 

Gifford”, 13:4. 

‚Gelgorn Castle*, Cardiff/Capetown 137, 

„Australia“, Middlesbro/Caleutta 10/— Sale. 

„Loch Rauneeh“, Gothenhurg Melbourne 40/— j. Std. Holz. 


- 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Puneh, Edye & Co.) 
New-York, den 23, Juni 1893. 
Erneute Nachfrage für Cerealien hat unsere Kornfrach- 
ten merklich befestigt, sodass die Raten nach allen Plätzen 
eine steigende Tendenz zeigen. Das Befrachtungsgeschäft 


ist demgemäss lebhaft gewesen und seit die Rheder weniger 


pressirt scheinen, ihre Schiffe unterzubringen, zeigt der Markt 
entschieden bessere Haltung. Der Schaden, den die Futter- 
ernte in Frankreich erlitten, hatte zur Folge, das wir uns 
zahlreiche Ordres für Heu sichern konnten; auch die Nach- 
frage für Hafer hat sich dadurch gesteigert, und Beides 
vereint triigt nicht wenig dazu bei, unsere Frachten hoch 
zu halten. Die Nachrichten über unsere eigene Ernte sind 
andererseits ermuthigend, besonders über Mais sind die Bee 
richte äusserst günstig. Es deuten daher alle Anzeichen auf 
ein thätiges und lohnendes Frachtgeschäft und zwar für 
lüngere Zeit. Holzfrachten vom Golf und Bretterfrachten 
aus den Provinzen fahren fort zu steigen, da Seglerräumte 
knapp und Dampfer nicht besonders ängstlich sind, solche 
zu sichern, sondern ohne Rücksicht auf die Raten Korn- 
ladungen den Vorzug geben. 


Der Markt für Seglerräumte bessert sich gleichfalls, 
namentlich im Geschäft für Lumber, Bretter und Naval- 
Stores, für welche sich mehr Thätigkeit und etwas mehr 
Festigkeit zeigt. Die Nachfrage für Petroleum-Schiffe nach 
Europa ist augenblicklich nur gering, doch sind für später- 
hin bessere Chancen zu erwarten. Kistenfrachten nach 
dem fernen‘ Osten werden in Schach gehalten durch 
die Lage des Oelmarktes, der mit za kohen Preisen operirt, 
sodass es schwer ist, Ladungen auf früheren Termin als 
September zu erhalten. 


Getreide Provisionen. 

Liverpool, Dampfer BYad 17/#a20/ 
London, Dampfer En 17/6 
Glasgow, Dampfer ad 20 
Bristol 4d 17/6a20 
Hull Mod a 
Leith 4"qd 20/ 
Newcastle 4"od 20; 
Hamburg 65 ply. 90 pie. 
Rotterdam, fadl se, 20 cents. 
Amsterdam, Ge. 20 cents, 
Copenhagen, $/3a3/6 22/6 
Bordeaux, 3 30a35 cents. 
Antwerpen, 4'ad. 20/ 
Bremen, 60 pfg. 80 pfe. 
Marseille 2)9a34/ 20/a27/6 

Baumwolle, Mehl i. Säcken 

zepresst, u.Oelkuchen. Maasszut. 
Liverpool, Dampfer 1-Kd 12/6 12/6 
London, Dampfer —......... 15/ 1d/ 
Glasgow, Dampfer 2.2220: 10/ 15/ 
Bristol hn eee 12/6 17.6 
Hull eee 15/ 17/6 
Leith = ha eas 13,9 20/ 
Newcastle keene 15/ 20/ 
Hamburg, 1-Be. l6 cents. | 40 mk, 
Rotterdam, ks eee 16 vents. 122 ©. 
Amsterdam, 25 cents. 15 cents. 12"fee. 
Copenhagen, ea eae 17/6 25/ 
Bordeaux, ee 23% cents. ss. 
Antwerpen, 1-Rd. 15/ vos 
Bremen, oS : rn 50 mk. 
Marseille, knee 16/3 20/a22/6, 


Raten für Chartera je nach Grosse und Häfen: 


Cork f, ©. Ver.Kön, Continent. Shanghai 
N. Y, Balt, Direct. 


Getreide per 


Dampfer Bia" BA Bla 4 
Raff. Petrol. 
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Sprechsaal. 


{Dia Redaction ist für die im ,Sprechsaal* aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich.) 


Ueber die Heuerverhältnisse der Steuerleute und Maschinisten 
auf Kauffahrteischiffen. 


Mit grossem Interesse habe ich in No. 9 dieses Blattes 
den Artikel mit obiger Ueberschrift gelesen und bedauere nur 
dem Verfasser nicht in allen Theilen beiptlichten zu können. 
Die Dienstleistungen des ersten Steuermanns sind ziemlich 
detailirt worden; die des ersten Maschinisten aber sehr all- 
gemein gehalten, so dass sich cin Laie ein objectives Ur- 
theil über die dienstlichen Obliepenheiten dieser beiden 
Schiffsofficiere jedenfalls nicht bilden kann. 


Allerdings bin auch ich der Meinung, dass das Miss- 
verhältniss der Gagen zwischen Steuerleuter: und Maschinisten 
ein sehr grosses ist; und wenn wir gute Steuerleute haben 
wollen, werden wir sie besser bezahlen müssen; aber eine 
Gleichstellung in der Gage mit dem ersten Maschinisten ist 
aus folgenden Gründen nicht angängig: 


1. Jeder erste Steuermann hat die Chance Kapitain zu 
werden, in welcher Stellung er auch an Gage über dem 
ersten Maschinisten steht. Der erste Maschinist, wenn 
er bei der Seefahrt bleiben will, schliesst aber mit die- 
ser Stellung ab; er kann nicht mehr höher steigen, son- 
dern hüchstens Gehaltszulagen bekommen. 


2. Hat der erste Maschinist denn doch noch eine unab- 
hängigere und verantwortlichere Stellung dem Kapitain 
gegenüber, wie der erste Offizier, 


Macht der erste Offizier auch einen Fehler, so kann 
er jederzeit vom Kapitain corrigirt werden. Anders 
stellt sich die Sache bei dem ersten Maschinisten; dieser 
kana nicht immer von dem Kapitain in seinen Maschinen- 
arbeiten controlirt werden und wenn letzterer auch der 
tüchtigste Mann in seinem Beruf wäre. Z. B. würde 
wohl nie ein Kapitain im Stande sein, dem ersten 
Maschinisten zu sagen, wie die Schieberstellung sein 
muss; ob die Wellenleitung richtig liegt; wie die Kessel 
am besten, unter obwaltenden Umständen, zu halten 
sind; welche Uminderungen getroffen werden müssen, 
um Kohlen zu sparen ete. 


Dazu gehört eben ein technisch ausgrehildeter Mann, 
und das sind die Kapitaine, meines Wissens, doch nicht, 
und dadurch allein ändert sich schon die Stellung des 
ersten Maschinisten zum Kapitain. 


3. Der erste Maschinist kann und wird gerichtlich bestraft, 
wenn ihm nachgewiesen wird. das er durch Unacht- 
samkeit ein Unglück in der Maschine verschuldet hat; 
wenn er damit auch nur den Befehl des Kapitains aus- 
geführt hat; z. B. bei Folgen von zu hohem Dampf 
halten. 


An Deck dagegen hört die Verantwortlichkeit des 
ersten Offiziers auf, sowie der Kapitain das Kommando 
übernimmt und der erste Offizier ihn auf eventuelle Ge- 
fahren aufmerksam gemacht hat, — 


Ich glaube, diese drei Punkte genügen schon, um Jeden, 
der den Werth und Nutzen von gut gehaltenen Maschinen 
kennt, zugestehen zu lassen, dass der erste Maschinist eine 
verantwortungsvollere Stellung hat, wie der erste Offizier 
und daher auch besser bezahlt werden muss, 

Die Maschine ist die treibende Kraft des Dampfers; 
wird diese nicht gut in Ordnung gehalten, so wandert ein 
grosser Theil des Reise-Verdienstes in die Reparaturwerk- 
stätten, abgesehen von Zeitverlust ete. und wenn der Kapitain 


auch noch so tüchtig ist. — Ein tüchtiger erster Maschinist, 
und von solchem spreche ich nur, der seine ihm anvertraute 
Maschine gut in Ordnung hält und dafür sorgt, dass nicht 
jede Kleinigkeit an Land gemacht wird, sondern den Kosten- 
punkt bedenkt und daher kleinere Reparaturen am Bord 
machen lüsst, verdient mit Recht eine gute Gage und muss 
zweifellos besser bezahlt werden, wie ein Mann, der raeistens 
nur die Befehle des Kapitains ausgeführt. — Ich glaube ge- 
wiss, dass mir darin jeder Dampfschiffsrheder und jeder 
Kapitain beiptlichten wird. — 


Wir dürfen nicht vergessen, dass bei den stets zuneh- 
menden Fabriken, Dampfmüblen und Maschinenbetrieben 
sehr gerne erfahrene erste Maschinisten genommen werdeu 
und dass ein grosser Procentsatz dieser Herren den Dienst 
an Bord quittirt, um derartige Stellungen an Land anzutre- 
ten. — Dieser Abgang rekrutirt sien aber nicht aus den 
schlechtesten, sondern aus den besten Maschinisten und 
daher wird, nach meiner Ansicht, auch stets ein Mangel an 
guten Maschinisten sein. Würden nun diese Stellen schlech- 
ter bezahlt als die entsprechenden Anstellungen am Lande, 
so würden noch viel mehr erste Maschinisten den Seedienst 
verlassen, die wir jetzt durch den grüsseren Lohn hal- 
ten, Gebunder an die Seefahrt sind diese Herren also kei- 
nesfalls immer. — 


Nun sind allerdings nicht alle erste Maschinisten gleich 
tüchtig. Es giebt auch Leute darunter, die wenig oder 
garnichts leisten, und immer ihre Stellen wechseln, bis sie 
einen — solch berühmten — Namen haben, dass sie kein 
Kapitain mehr an Bord nimmt, da ist es freilich bedauerlich, 
dass diese schwachen Kräfte auch noch so gut bezahlt wer- 
den. Das lässt sich aber kaum vermeiden und pessirt in 
jedem Stande, — 


Wieso aber die zweiten Maschinisten an Gage auch 
über dem ersten Offizier stehen, wenn sie nicht Leiter der 
Maschine sind, ist mir nicht recht einleuchtend. Jedenfalls 
ist das nicht recht. — Es liegt wohl aber zum grossen Theil 
daran, dass das Maschinenpersonal vom Inspector bis zum 
Assistenten herab mehr zusammenhält. Die Maschinen- 
inspeetoren alleine haben auch dafür gesorgt, dass ihr Per- 
sonal, auch in den uuteren Stufen diese unverhiiltnissmiissig¢ 
hohen Gagen, den Steuerleuten gegenüber, bekommt; 
theils wohl, um den Stand dadurch in die Höhe zu bringen, 
theils auch aus Zwang, weil sie keine guten Leute billiger 
bekommen konnten, 


Yokohama, im Mai 1893. A, Ott. 





Patentnachrichten. 


Mitgetheilt durch das Patentbureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25 


Hamburg, Gr. Burstah 13. 


Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patontangelegenheiten betreffende Fragen den Abonnenten 
dieses Binttos im redactionellen Theile oder auch direct brietlich 
unentgeltlich zu beantworten, sofern solche Antworten keine bs- 
sondere Spesen verursachen. 


A. Anmeldungen. 


Elektrischer Wasserstands - Fernmelder. — 
Gabriel in Helden in Westfalen. 


Nachtsignal- Apparat zum Anzeigen der jeweiligen 


Stellung des Steuerruders. — Chr. Wraa, Marine - Offizier 
a. D. in Altona. 


Franz ‚Jos. 


B. Ertheilungen. 
Anzünde-Vorrichtung für Dampf-Erzeuger mit innerer 
Feuerung. — O, Brünler in Leipzig-Eutritzsch. 
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Vorrichtung zum Trocknen und Ueberhitzen von Dampf. 
— F. W, Lührmann in Düsseldorf, Mozartstr. 16. Vom 
19. August 1892 ab. 


Cylinderkessel mit darin untergebrachtem Heizröhren- 
kessel. — F. T, Stevens in Bryants-Pond, County Oxford, 
V. St. A.; Vertreter: ©. Fr. Reichelt und W. Majdewiez 
in Dresden. 


©. Gebrauchsmuster. 


Vorrichtung zum Fortbewegen von Booten, bestehend 
aus einer am Hintertheile des Bootes angeordneten Schraube, 
die durch eine oder mehrere Kurbeln und Rädergetriebe in 
Rotation versetzt wird. 


Schiffssücke aus mit Kupferoxyd-Ammoniak imprägnir- 
ten Geweben. Gottschalk & Co. in Cassel. #. Juni 1893. 





Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausiriicklich anders bestimint, missweisend.) 


Nord-See. Deutsche Küste. — Vertriebene Steen 
Rock Tonne. — Die den Steen Rock (Hog Stean) kenn- 
zeichnende Tonne in der Einfahrt zum Südhafen der 
Helgoland ist vertrieben. 


Nord-See, — Ostküste von England, — Wrack am 


Ausläufer von Goodwin Sand. — Nach Mittheilung des | 


Kommandanten des österreich,-ungarischen Schitfes „Miramar“ 








Insel | 
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liegt nahe beim südlichen Ausläufer vom Goodwin Sand ein 
gesunkenes Barkschiff, dessen sichtbare Takelage noch ziem- 
lich erhalten ist. Geogr. Lage: 51° 10 48° N-Br 1" 30° 
20” O-Lg. 

Atlantischer Ocean Verein. Staaten von 
Amerika. — Massachusetts. — Rettungsstation bei Green 
Harbour. — Bei Green Harbour ist ca 1, Sm W748 von 
Brant Rocks eine neue Rettungsstation errichtet worden. 
Geogr. Lage 42° 5° 30” N-Br 70% 38° 40” W-Lg. 


Atlantischer Ocean. Verein. Staaten von 
Amerika. — New-Jersey, — Verlegung des Feuerschiffes 
»Northeast End“. Five Fathom-Bank. — Am 13. Juni d. J. 
ist das Feuerschiff , Northeast End“ der Five Fathom-Bank 
wieder ausgelegt und das Reserve-Feuerschiff „No. 37" ein- 
gezogen worden, Dasselbe liegt jetzt ca "4 Sm SWS 
von der früheren Station in 38° 457’ 55" N-Br 74° 32° 15% 


| W-Le. 


Die schwarze spitze Stationstonne ist gleichfalls verlegt 
worder und liegt jetzt 'y Sm NW',W von dem Fenerschiff. 


Atlantischer Ocean. Verein, Staaten von 
Amerika. — Perlegung des Feuerschiffes Five Fathom- 
Bank, — Das Feuerschiff „Five Fathom-Bank“ is ca %, Sm 
nordostwärts verlegt worden und liegt jetzt 22,7 Sm von 
dem Leuchtthurm auf dem Kap Henlopen. Geogr. Lage: 
38° 48° 25“ N-Br 74° 36‘ 7° W-Le. Die schwarze spitze 
Stationstonne ist gleichfalls verlegt und liegt jetzt 1, Sm 
NWe2N von dem Feuerschiff entfernt. 
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Inhalt: Auf dem Ausguck. — Die Bedeutung der Sturmregeln. (Schluss.) — Das Steuerwesen der Seeschifffahrt 
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Auf dem Ausguck. 





Wenn man hie und da hört, dass ein Schiff 
auf einen unbekannten Felsen, der nicht in der 
Seekarte verzeichnet, gestossen, so sind, besonders 
wenn der Ort, an dem sich der Unfall ereignet, 
in stark frequentirten Gewiissern liegt, selbst alte 
Seeleute oftmals geneigt, daran zu zweifeln, ob die 
Angaben des Capitäns, über Ort und Lage in der 
sich das Schiff befunden, auch richtig sind. „Ge- 
wiss ist er viel näher an Land gewesen, als wie 
angegeben“, so meint der Eine, oder „er hat es 
wohl an gehörigem Ausguck mangeln lassen und 
ist auf ein treibendes Wrack gelaufen,“ so behauptet 
der Andere und alles Andere wird eher für mög- 
lich gehalten, als Das, was der unglückliche Schiffer 
behauptet. Man verdenkt dem Führer eines Schiffes 
nichts so sehr, als dass er die Verhältnisse, die 
bei einem Schiffsunfalle mitwirkten, nicht sonnen- 
klar darlegen kann. Nirgend passiren curiosere 
Dinge, als zur See — wir spielen hier durchaus 
nicht etwa auf die jüngsten Vorgänge in der eng- 
lischen Marine an, sondern wir haben hier lediglich 
Ereignisse im Auge, bei denen elementare Verhält- 
nisse mitwirken, — und wenn es überhaupt noch 
Wunder gäbe, so wäre der einzige Schauplatz, auf 
dem sie sich in anständiger Weise abwickeln 
könnten, das Meer. 

Und doch ist kein Mensch in dieser Beziehung 
skeptischer als der Seemann, keiner bereit, so 





leicht Zweifel zu äussern an der Aussage seiner 
Kameraden, wie gerade er. Für diese Ungläubigen 
mag es interessant sein, zu vernehmen, wie viele 
bisher unbekannte blinde Klippen im Laufe des 
vorigen Jahres durch Nachforschungen der Ver- 
messungsfahrzeuge und durch Kauffahrteischiffe, die 
auf diesen versteckten Felsen gestossen, entdeckt 
worden sind. Hierzu mag eine kurze Betrachtung 
über den vor Kurzem erschienenen Jahresbericht 
des britischen Hydrographischen Amtes über die 
im Jahre 1892 vorgenommenen Vermessungen 
zweckmässig sein. 


Die Nothwendigkeit, eingehende Neuvermessun- 
gen detaillirteren Charakters, auch derjenigen 
Meerestheile vorzunehmen, für welche scheinbar 
zuverlässige Karten existiren, ist in den jüngsten 
Jahren immer mehr zur Erkenntniss der britischen 
Admiralität gelangt und zwar nicht allein um 
der Veränderungen willen, welche Sandbänke und 
Korallenriffe im Laufe der Zeit erfahren, sondern 
weil durch Ueberhandnehmen der Dampferfahrt 
immer mehr enge Fahrstrassen erschlossen werden, 
an deren Benutzung man nicht dachte, als man 
noch lediglich auf den Wind als motorische Kraft 
angewiesen war. So wurde denn auch im ver- 
flossenen Jahre wieder eine Vermessung der die 
britischen Inseln umgebenden Gewässer vorge- 
nommen, welche den Beweis lieferte, dass selbst 
in dieser befahrensten aller Gegenden immer 
wieder neue Gefahren entdeckt werden, während 
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bislang vielleicht schon tausende von Schiffen in 
unmittelbarer Nähe daran vorbeigefahren sind, 
ohne dass ihre Führer die geringste Ahnung von 
der drohenden Gefahr hatten. in der sie schwebfen. 
Meistens sind e$ spitze Klippen, welche einestheils 
wegen ihrer geringen Ausdehnungen schwierig auf- 
zufinden, und andererseits nicht leicht auszupeilen 
sind, weil das Loth von ihren glatten, steil an- 
steigenden Seiten abgleitet. Ein solcher Felsen, 
wurde im Juni vorigen Jahres an der Westküste 
der Hebriden auf der Höhe von Causemeal, recht 
im Fahrwasser der vorbeipassirenden Schiffe, von 
dem Vermessungsschiffe „Research“ aufgefunden, 
nachdem ein Kauffahrteischiff gemeldet, dass es 
dort gestossen. Man fand 10‘ Wassertiefe an 
einer Stelle wo früher in der Karte keine Gefahr 
verzeichnet war. Eine ähnliche Entdeckung machte 
das Vermessungsschiff „Egeria* an der Nordküste 
von Borneo. Es heisst in dem Bericht des Com- 
mandanten hierüber: „Am 31. August, während 
wir durch den Süd-Banguey-Canal dampften, fanden 
wir, recht mitten im Fahrwasser, wo bisher Nie- 
mand eine Gefahr vermuthete, eine flache Stelle 
von geringer Ausdehnung mit nur 10° Wasser 
darüber. Da die Dampfer seit Jahren diese 
Passage mit Vorliebe benutzen, dürfte die Auf- 
findung dieser Untiefe voraussichtlich viel Unheil 
verhüten. 

Ein interessantes Beispiel, wie die Sandbünke 
sich im Laufe der Zeit verändern, zeigt sich bei 
den an der Westküste Englands liegenden Untiefen. 
„Irishmen Spit* und „Dutchman Bank“ waren 
früher durch einen ca. 12’ tiefen Canal von ein- 
ander getrennt, während die im letzten Jahre aus- 
geführte Vermessung ergeben hat, dass sie jetzt 
zusammen eine einzige Bank bilden, und ferner 
sind an der südlichen Einfahrt der Menai-Strasse 
ganz bedeutende Bodenveränderungen constatirt 
worden. Die eine halbe Meile SW von Carnarvon 
liegende Mittelcanal-Untiefe, auf welcher im Jahre 
1872 noch 9° Wasser waren, hat jetzt nur noch 
4‘, während sich ausserhalb der Mussel-Bank ein 
neuer Canal gebildet hat, mit Tiefen von über 8‘. 


Alle diese Veränderungen sind keineswegs auf 
Ablagerungen von Sand oder Schlamm aus Fluss- 
gebieten zurückzuführen, sondern lediglich auf die 
Einwirkung des Seegangs während schwerer Stürme. 

Im Ganzen erhielt das Hydrographische Amt 
im Verlaufe des Jahres 1882 Nachricht über 132 
aufgefundene Untiefen, von denen die meisten 
steil aufsteigende, spitze Feisen waren, deren Aus- 
peilung, wie bereits erwähnt, mit grosser Schwierig- 
keit verknüpft ist. Hiervon waren 20 Rocks durch 
J. M. Vermessungsschiffe aufgefunden, 16 durch 
andere britische Kriegsschiffe, 17 durch Schiffe die 
auf ihnen gestossen und von 70 derselben war die 
Nachricht der Auffindung durch fremde Regierungen 


+ War ”: 


oder Colonialbehörden zur Kenntniss des Amtes 
gelangt. Danach steigert sich die Zahl der all. 
jährlich neuentdeckten Untiefen stetig. Im Vor- 
jahre betrugen dieselben 121 u. im Jahre 1890 nur75. 

Die Zunahme erklärt sich einestheils durch 
die sorgfältige Vermessung, welche in neuester 
Zeit angeordnet, anderentheils durch die Er- 
schliessung vieler neuer Häfen, welche bislang nur 
geringen Verkehr aufzuweisen vermochten, und die 
dadurch bedingte stärkere Frequenz ihrer Zugänge. 
Schliesslich wirkt der Umstand mit, dass durch 
die Ueberhandnahme der Dampferfahrt auf allen 
Schifffahrtsstrassen, vielfach andere Curse gewählt 
werden, als zur Zeit der Segelschifffahrt. 

Der äusserst lehrreiche und interessante Jahres- 
bericht zeigt uns klar, wie weit unsere Seekarten 
von der idealen Correctheit entfernt sind, welche 
ihnen oftmals unterlegt wird, und wenn wir uns 
anfangs an die Ungläubigen, die keinen Grund- 
stoss auf einer unbekannten Klippe gelten lassen 
wollen, wandten, so schliessenwir mit der Ermahnung 
an alle unsere Kameraden zur See, keine Gelegen- 
beit zu versäumen, die hydrographischen Mitthei- 
lungen über neu aufgefundene Untiefen und Ver- 
änderungen in der Ausdehnung der Sände eifrigst 
zu sammeln und die bezüglichen Nachtragungen in 
ihren Karten zu bewirken. 


* * 
* 


So findig man auch an der Londoner Börse 
gegenüber allen Möglichkeiten, die das Risico eines 
Schiffes vertheuern können, ist, so scheint uns doch 
die Mühe, die man sich dort giebt, den Hamburger 
Viermaster „Hebe“ zu erhöhter Prämie auf den 
Markt zu bringen — es wurden in voriger Woche 
12—15 Guineeen v. H. geboten, — diesmal doch 
etwas all zu vorsorglich. Das Schiff verliess im 
Mai Calcutta, um nach Europa zu segeln, sodass 
vernünftiger Weise weder gute noch schlechte 
Nachricht davon zur Stunde erwartet werden kann. 
Die Rhederei selbst soll nicht die geringste Be- 
fürchtung hegen, da das Schiff, welches jetzt seine 
zweite Reise macht, sich auf der ersten Fahrt, 
mit der gleichen Ladung wie jetzt, sehr gut bewährt 
hat und ausserdem unter Führung eines anerkannt 
tüchtigen Capitäns steht. Die Erhöhung der Prümie 
beruht auf der Annahme, die „Hebe“ könne in 
einen Cyclon gerathen sein, der kurz nach ihrer 
Abfahrt im Indischen Ocean aufgetreten sein soll, 
In Wirklichkeit scheint uns absolut kein Grund 
zu irgend welcher Befürchtung vorzuliegen. Unter 
den übrigen Schiffen, auf welche Rückversicherungen 
angeboten sind, ist der in Bremen beheimathete 
„H. Bischoff“, ebenfalls ein Viermaster, und zwar 
ein zum Segelschiff umgewandelter Dampfer (Ville 
de Paris). „H. Bischoft* segelte am 4. Febr. d. J. 
von Philadelphia nach Hiogo, passirte aber Dela- 
ware Breakwater erst am 15. desselben Monats. 
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Bedeutung der Sturmregeln. 


(Schluss.) 





Ganz abgesehen nun von der Unsicherheit in 
der Beurtheilung des Charakters des auftretenden 
Unwetters, wird man auch sonst in Ansehung der 
thatsächlichen Verhältnisse sagen müssen, dass der 
Seemann ganz ausser Stande ist, den gefährlichen 
Theil eines Wirbelsturms, d. h. seinen Mittelpunkt 
mit einiger Sicherheit zu vermeiden, und zwar selbst 
dann ausser Stande ist zu vermeiden, wenn er voll- 
kommen Herr der Bewegungen seines Schiffes ist. 
Selbstverstiindlich kann von einer Herrschaft über 
die Bewegungen bei einem unter Sturmsegel bei- 
liegenden Segler nicht wohl die Rede sein, viel- 
mehr trifft dies nur bei einem Dampfer zu, und 
auch nur dann, falls der Wind noch nicht zu einem 
schweren Sturm ausgeartet ist und die See noch 
keine gefährliche Höhe erreicht hat. Weht es aber 
schon sehr schwer und haben die Wellen eine ent- 
sprechende Grösse und Höhe erlangt, so hat auch 
für ihn die Freiheit der Bewegung aufgehört, so 
muss selbst der grösste Dampfer auf den Wind 
kommen, sofern es nicht vortheilhafter ist und sei- 
nem Kurse besser entspricht, glatt vor dem Winde 
wegzulenzen, welch’ letzteres Manöver ein grosses 
Dampfschiff z. B. ein modernes Passagierboot in 
der Newyorker Fahrt, in der bekanntlich die aus- 
gezeichnetsten und kostspieligsten Fahrzeuge, die 
4- bis 10-Millionen-Mark-Schiffe, eingestellt sind, 
selbst beim fürchterlichsten Seesturm jederzeit 
ausführen kann. Die commerzielle Nothwendigkeit, 
ilas rastlose Streben und Jagen der Jetztzeit, der 
fieberhafte Wettbewerb um die Vollendung rascher 
und immer rascherer Reisen, welches Bemühen 
leider so leicht zu einer bequemeren Auffassung 
der gesetzlichen Vorschriften zur Vermeidung von 
Collisionen bei Nebelwetter führt, zwingen den 
Dampferführer aber auf alle Fälle, so lange Kurs 
zu halten, als es mit der gegenwärtigen Sicherheit 
des Schifls verträglich ist. Ist diese Sicherheit 
nicht mehr vorhanden, drohen die überbrandenden 
Wellen Alles zu zertrümmern und das Deck zu 
säubern, so bleibt ihm keine andere Wahl, als das 
Schiff mit dem Kopfe auf Wind und See zu legen, 
sofern er eben nicht lenzen kann und will. Das 
sind die Manöver, welche ihm die Gestaltung des 
modernen Seeverkehrs und die ungeheuren Wogen- 
berge der aufgewühlten See zur nothwendigen Be- 
folgung vorschreiben. Die Handlungsweise des 
Führers eines Oceandampfers kann in keiner Weise 
durch die zweifelhafte Lage des Sturmcentrums, 
durch dessen ungewisses Fortschreiten und durch 
Rücksichten auf seine äusserst fragwürdige Ver- 
meidung irgendwie beeinflusst werden. 

Aber auch der Führer eines Segelschiffs kann 
aus der jetzigen Kenntniss dieser Witterungsphäno - 
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mene und den gegebenen Regeln wenig Vortheil 
ziehen, obwohl sie eigentlich für ihn noch insofern 
eine höhere Bedeutung und umfassendere Trage- 
weite besitzen, als der Segler, ungünstiger gestellt 
als sein unter Dampf fahrender Nebenbuhler, in der 
gefährlichen Stille der Mitte des Wirbels mit ihrer 
kreuzweis durch- und übereinander brechenden 


See jede Herrschaft über seine Bewegungen ein- 


büsst und damit zu einem nahezu hülflosen Spiel- 
ball der entfesselten Elemente herabsinkt. Die 
zunächst fort und fort bestehende Ungewissheit: 
wird sich das herrschende Unwetter zu einer ge- 
fahrdrohenden, orkanartigen Stärke entfalten oder 
nieht, in Verbindung mit der Unsicherheit in der 
Festlegung der Richtung und der Position des 
Sturmeentrums ist vorab für den Schiffsführer der 
zwingende Grund, so zu steuern und zu manöveriren, 
wie es die möglichst schnelle Erreichung des Reise- 
ziels erheischt. Es wäre thöricht und unvereinbar 
mit dem entschlossenen Vorwärtsstreben eines See- 
manns, der ein gutes Schiff unter den Füss:n hat, 
sich in diesem Stadium des Wetters und der Un- 
entschiedenheit von irgend welchen anderen Er- 
wägungen leiten zu lassen, zumal, da diese Erwä- 
gungen und die daraus resultirenden Schiffs- 
manöver keinerlei Garantie bieten, die möglicher- 
weise sich heranbewegende Drehsturmmitte zu ver- 
meiden. Artet aber das bestehende Unwetter in 
einen vollständigen schweren Sturm aus, sieht der 
Seemann sich genöthigt, Alles bis auf das Gross- 
Unter-Marssegel, Sturmsegel und Vor-Steng-Stag- 
segel zu bergen, so muss er sein Schiff beilegen, 
um der verheerenden Wuth des Windes und der 
übermächtigen Gewalt der furchtbaren See zu be- 
gegnen. Die Frage ist nun, wie soll er beilegen. 
Die Sturmregeln sagen: Im rechten Halbkreise mit 
Steuerbord- und im linken Halbkreise mit Back- 
bordhalsen. Er muss also zunächst eine Ueber- 
legung anstellen, in welchem Halbkreise er sich 
befindet. Ganz abgesehen davon, dass derartige 
Ueberlegungen bei dem Peitschen der aufgegeihten 
Segel, der überbrechenden See, dem ganzen Auf- 
ruhr eines sich rasch entwickelnden Seesturms, 
welcher den Ueberblick, die Energie und rasche 
Entschliessung eines Mannes nach ganz anderer 
Richtung hin in Anspruch nimmt, sich nicht so 
bequem und leicht anstellen lassen, als in der war- 
men Studirstube, gelangen dieselben auch, wie wir 
schon andeuteten, aus der bestehenden Windrich- 
tung und der Aenderung derselben durchaus nicht 
zu sicheren Resultaten. Die Praxis bedarf solcher 
Erwägungen gar nicht; man kann wohl sagen, sie 
handelt mit Naturnothwendigkeit. Die Gewalt der 
Umstände zwingt nämlich alsdann den Schiffsführer 
auf raumer See so zu handeln, wie schon der See- 
mann vor Jahrhunderten, wie schon ein Columbus, 
ein Magelhan gehandelt hat: Er muss sein Schiff 
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auf raumenden Wind beilegen, um den Kopf des 
Fahrzeugs auf die See zu halten und die backen 
Segel zu vermeiden.. Das ist die einzige wahrhaft 
gültige Regel, welche jedem Seemann durch die 
Erfahrung, ohne irgend eine andere Anleitung‘ m 
Fleisch und Blut übergegangen ist und welche ihre 
_ Gültigkeit pehaupten wird, so lange noch das 
weisse Linnen sich schwellend dehnt unter den 
Raaen eines Seglers, Und in der That besagen 
ja die vielgerühmten Regeln für das Beidrehen im 
Wirbelsturm in der Hauptsache nichts anderes als 
diese einfache, selbstverständliche Art des Manöveri- 
rens bei schwerem Wetter, welche so alt ist als 
die Schifffahrt auf hoher See. Auch jene bezwecken 
und können gar nichts anderes bezwecken, als den 
Bug des Fahrzeugs auf die See zu halten, denn 
die Vermeidung der furchtbaren Dwarssee, welche 
bei einem zur grössten Wuth entfesselten Sturm, 
namentlich bei einem tief beladenen Schiff, die 
grösste Gefahr mit sich bringt und jeden Augen- 
blick glatt Deck machen kann, ist in erster Reihe 
in’s Auge zu fassen und zu bewirken. Es ist un- 
wesentlich und mehr Nebensache, ob hierbei der 
Steven des Seglers dem muthmaasslichen Ort des 
Centrums zugekehrt ist oder nicht; denn das Schiff 
treibt, ja, es treibt, weil es vielleicht nicht ein- 
mal mehr das Gross-Unter-Marssegel führen kann, 
doch mit sechs Strich und mehr Abtrift ungefähr 
dahin, wohin Wind und Wogen es werfen, einerlei 
ob es über den einen oder andern Bug beiliegt. 


Wiederholen wir das Gesagte in der Kürze 
noch ein Mal. Die Anzeichen eines Drehsturmes: 
unruhiges, stark schwankendes Barometer mit 
fallender Tendenz, ungewöhnliches Ausschen der 
Luft, ausserordentliche Zunahme des Seeganges, 
begründen in keiner Weise ein gesichertes Vorher- 
wissen über die Stärke und Natur der erwarteten 
atmosphärischen Störung. Der Zweifel bleibt, 
steht ein gefahrdrohender Orkan oder nur ein 
stiirmisches Unwetter in Aussicht. In Folge dessen 
liegt zunächst die gebieterische Veranlassung vor, 
Kurs zu halten oder gut zu machen, 
eben vermag. 


soviel man 
Wird nun das Unwetter stärker, 
bricht der Sturm mit grosser (Gewalt los, so muss 
das Schiff beidrehen raumenden 
Wind. Hat keine Veränderung in der Richtung 
des Windes stattgefunden, weiss man demnach 


und zwar auf 


über welchen Bug der Wind räumt oder 
wie die 
Umstände es fügen oder wie es einem am vortheil- 
haftesten dünkt. In Falle befindet man 
sich bei fallendem Glase (seemännischer Ausdruck 
für Barometer) wahrscheinlich in der 


nicht, 
schralt, so dreht man in der Weise bei, 


diesem 


Bahnlinie 
des Centrums und die Vermeidung desselben hängt, 
da man nicht lenzen darf und überhaupt wegen 
der schweren See als Segler auch nicht mehr len- 
zen kann, ganz vom Zufall ab, oder wenn nicht 


vom Zufall, so doch von Umständen, eu 
noch ausserhalb der Wissens- und Madh 
des Menschen liegen. 

In der Weise liegen die Verhältnisse gegen- 
wärtig. Erst wenn es der Wissenschaft gelungen 
sein wird, gesicherte, unabinderlich feststehende 
Normen zu entdecken, wonach man die im Anzuge 
befindliche Gefahr in Bezug auf Stärke, Richtung 
und Lage nahezu irrthumslos zu beurtheilen im 
Stande ist, kann das Verhalten der Schiffe hei 
beginnendem Sturmwetter auf See anderweit ge- 
regelt werden. Und zwar muss man zunächst vor 
allen Dingen unzweifelhaften Aufschluss darüber 
haben, ist es auch eine wirkliche Gefahr, die in 
der Annäherung begriffen ist, eine solche, deren 
Begegnung der Seefahrer zu fürchten hat, deren 
Vermeidung zur rechten Zeit unerlässlich erscheint 
und die Aufopferang von vielleicht hundert und 
mehr Seemeilen zurückgelegten Weges werth ist. — 
Wie solchen Idealzustande 
noch entfernt sind, zeigt so recht die Katastrophe 
im März 1889 auf Samoa. Hier lag ausser mehre- 
ren Kauflahrern eine ganze Kriegstlotte, deren 
Schiffe jedenfalls mit den besten Instrumenten und 
geschultem Personal tür die Beobachtungen der 


weit wir von einem 


Witterungserscheinungen ausgerüstet waren. Zwei- 
fellos lag in Form von den vorzüglichsten ein- 
schlägigen Werken auch ein sehr reiches Beobach- 
tungsmaterial vor. Wie arm und entblösst muss 
uns dagegen ein einziger Kauflahrer erscheinen, 
der einsam und verloren mit seiner geringen Be- 
mannung weiten Weltmeere schwimmt! 
Und doch, was haben alle diese reichen Hülfsmittel 
des Wissens und der Ausrüstung genützt gegenüber 
den unheilvo!] wirkenden Elementen? Ist es mög- 


auf dem 


lich gewesen, die Gewalt des kommenden Un- 
wetters vorauszusagen? Es zeitig zu bestimmen, das 
kommende Verderben, um durch Aufmachung von 
Dampf die hohe See zu gewinnen? Nein, es war 
nicht möglich. Unsere Kenntnisse haben bei wei- 
tem noch nicht den Umfang und die Tiefe ge- 
wonnen, um in dieser Hinsicht das geheimnissvolle 
Walten der Natur zu durchdringen. Fast die ge 
sammte Flotte ist auf den Strand geworfen wor- 
den; drei amerikanische Kriegsschiffe verloren anf 
den umbrandeten Riffen 50 Mann und unsere junge 
Marine büsste bei dem erschütternden Unglück die 
Schiffe „Adler“ und „Eber“ und 98 brave Männer 
ein: Nur das englische Kriegsschiff „Caliope* ent- 


rann dem Verderben; aber nicht etwa, weil & 
rechtzeitig die drohende Gefahr erkannte — das 
war, wie gesagt, unmöglich — sondern nur, weil 


seine ungeheure Maschinenkraft es in den Stand 
setzte, noch dann die hohe See zu gewinnen, als 
Orkan und Wogendrang schon mit voller Wuth tobten. 

Das menschliche Wissen ist eitel Stückwerk; 
es hat nicht ausgereicht, der Nation den tiefen 
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Schmerz zu ersparen, ihre blühenden Söhne draussen 
in dem Kampfe gegen die übermächtigen Elemente 
erliegen zu sehen. Und schön ist es, was der 
Mund des Kaisers sprach: 

„Als Vorbild sollen sie uns dienen! Gott hat 
es so gewollt. Auch sie starben den Tod für Kai- 
ser und Reich. - Gott ist über mir! Gegen Men- 
schen habe ich sie ausgesandt, nicht gegen Wellen 
und Klippen. Nicht ertrunken sind die Kameraden 
in Samoa, sondern gefallen, ihre PHicht bis zum 
letzten Augenblick erfüllend. Möge der Geist der 
Hingebung, Disziplin und des todesmuthigen Aus- 
harrens, der Meine Marine von jeher ausgezeichnet, 
sich in ihr auch ferner so erhalten!* 

Es ist gut, wenn der Mensch genügsam ist. 
Die Wetterlehre hat bislang den Seefahrer noch 
nicht mit allzeit brauchbaren, eminent praktischen 
Regeln für die Voraussage der Witterung auf 
hoher See beschenken können; ihre Errungen- 
schaften sind zunächst bescheidener Art, aber des- 
wegen nicht minder segensreich: die naturgetreuen 
allgemeinen Bilder, welche diese verhältnissmässig 
junge Wissenschaft für die wechselnden Jahres- 
zeiten und Monate von den vorherrschenden Win- 
den und Wetterlagen in den verschiedenen Meeren 
und Meerestheilen entwarf, sind von grösstem Werth 
und für die Schifffahrt von bedeutungsvollstem 
Nutzen. Wenn das Studium der Meteorologie dem 
Seemann auch nicht gleich greifbare und praktische 
Regeln zur Verwendung an die Hand giebt, so be- 
hält dasselbe trotzdem für ihn eine ernste Bedeu- 
tung, weil er dadurch besser befähigt wird zu sei- 
ner so unentbehrlichen und einzigen Mitarbeiter- 
schaft und weil er die alten Erfahrungsregeln des 
Seemanns (z. B. wenn bei trübem Südwest dicker 
Regen fällt, dann erwarte den Ausschiesser aus 
Nordwest!) in ihren Ursachen besser begreifen 
lernt, Nicht jede Wissenschaft kann gleich blen- 
dende Erfolge aufweisen. Die treue Hingabe an 
ein Wissensgebiet, die selbstlose Mitarbeit ist schon 
befriedigt, wenn sich allmählich der Horizont er- 
weitert. Und dass dies letztere geschieht, wer 
möchte es trotz der kritischen Tage erster und 
folgender Ordnung bezweifeln? — 

Th. Gehwig. 


Das Steuerwesen der Seeschifffahrt 
in Frankreich. 


. Wohl in keinem Lande der Welt geniesst die 
Seeschifffahrt solche Begünstigung wie in 
Frankreich; wie man zu dieser Ausnahmestellung 
der Seeschifffahrt im Laufe der Zeit gekommen 
ist, führte jüngst Beaurin-Gressier, Vorstand der 
Schifffahrtsabtheilung im franzüsischen Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten, den Mitgliedern der 


eine 
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Pariser statistischen Gesellschaft vor Augen. Wie 
ein rother Faden durchzieht seinen Vortrag die 
Bevorzugung der Seeschifffahrt durch den Staat. 

Schon Colbert, der 1664 zu seinem grossen 
Kummer nur 200 anständige Schifle in den See- 
häfen fand, versuchte ihre Zahl durch ein Vorrecht 
zu erhöhen; er behielt der heimischen Flagge den 
Verkehr mit den Colonien vor und belegte die 
ausländischen Schiffe mit einem Lagergeld-Auf- 
schlag. Im Widerspruch mit dem Gedanken des 
Schutzes der heimischen Marine standen aber die 
Belästigungen durch Einführung der Schiffslisten, 
sowie die Begünstigung des Wettbewerbs durch 
Eröffnung der drei Freihäfen Marseille, Bayonne 
und Dünkirchen, in denen Schiffe jeder Flagge 
von allen Abgaben frei waren. Alsdann führten 
die grossen Colonialgesellschaften vor ihrem Unter- 
gang auf seltsame Art die Absichten ihres Gründers 
aus; sie verhinderten nämlich auf Grund des ihnen 
verliehenen Vorrechts jeden Handelsversuch in 
ihren sogenannten Interessengebieten und liessen 
keinen Kahn zwischen diesen verkehren. Der See- 
handel erlahmte und das schlecht versorgte Land 
murrte. Holland dagegen schaffte in Utrecht die 
Abgabe von 50 Sou auf die Tonne, der damals 
seine Schiffe unterlagen, ab und nach und nach 
dehnte sich diese Steuerfreiheit auf die übrigen 
seefahrenden Völker aus. Sobald aber die Be- 
günstigung, die in Wirklichkeit nur ein Hemmniss 
für die Marine war, verschwand, nalim diese einen 
schnellen Aufflug; 1787 zählte man bereits 3763 
französische Schiffe. 

Aber der Krieg unter der Revolution und 
dem Kaiserreich rief den Gedanken, die aus- 
ländischen Schiffe auszuschliessen, wieder wach. 
Das Schifffahrtsgesetz des Convents vom 21. Sep- 
tember 1793, sowie das Gesetz vom 27. Vende- 
miaire des Jahres II verschlossen den ausländischen 
Schiffen thatsächlich den Zugang zu den franzö- 
sischen Häfen; man duldete sie zwar noch, wenn 
sie die Flagge des Ursprungsortes trugen, liess sie 
diese Begünstigung aber mit 50 Sou für die Tonne 
bezahlen. Andere Abgaben, Französirung, Pass- 
zwang, Seebrief u. s. w. wurden eingeführt und, 
obwohl unbedeutend im Einzelnen, belästigten sie 
doch in ihrer Gesammtheit derart, dass die Ab- 
hängigkeit vom Auslande gebrochen und der aus- 
ländische Wettbewerb beseitigt wurde. Zugleich 
aber hörte damit jeder zwischenstaatliche Verkehr auf 

Die Restauration machte den Versuch, ihn 
wieder zu heben. und zeigte sich duldsam gegen 
die ausländische Flagge; aber eifersüchtig wachten 
die bisher begünstigten Kreise und bald delınten 
sich die Stener-Zuschläge auf die fremde Flagge 
mehr und mehr aus. Man ging sogar so 
weit, die Einfuhr der Colonial- und 
Waaren über die Landgrenze zu verbieten. Einiger- 


wieder 
sperrigen 
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maassen gemiissigt wurde dieser Geist der Be- 
günstigung durch die Verträge und Abmachungen 
mit den ausländischen Ländern, die gleichfalls 
dafür sorgten, dass ihre Angehörigen nicht schutz- 
los waren. Lange Zeit erfuhr das Steuerwesen 
der Seeschifffahrt keine Aenderung; wenn die Ma- 
rine trotzdem Fortschritte machte, so war dies 
dem stärkeren Verbrauch in Folge der langen 
Friedenszeit seit dem Wiener Vertrage, sowie der 
theilweisen Ersetzung der Segel- durch die Dampf- 
schifffahrt zu danken. Indessen waren die Fort- 
schritte nur langsam und erst, seitdem durch den 
Handelsvertrag von 1860 eine Zeit wirthschaftlicher 
Umwandlung gekommen war, nahm die Marine 
wieder einen lebhaften Aufschwung; in 10 ‚Jahren 
steigt der Seehandel um 2 Milliarden, also fast 
ebensoviel als in den vorhergehenden 32 Jahren. 
Die Rhedereien fühlen ihre Kraft wachsen; aber 
was sie jetzt fürchten, ist weniger das Ausland als 
die vom Staate unterstützten Gesellschaften, die 
um diese Zeit beginnen, sich auf den Meeres- 
strassen die besten Frachten anzueignen. Die 
Colonien erhalten die Wohlthat der freien Schiff- 
fahrt zurück; beim Anlaufen und Verlassen der 
französischen Häfen wird keine reine Steuer und 
kein Gebühren-Zuschlag für ausländische Schiffe 
mehr erhoben und namentlich wird als Ausgleich 
für die Zölle, durch die sich die Hüttenwerke 
schützen, auf Grund eines Gesetzes vom Jahre 
1866. der Ankauf von im Auslande gebauten 
Schiffen erlaubt. Der Ersatz der Segel- durch die 
Dampfschiffe tritt stärker hervor. Der Gesammt- 
gehalt aller Schiffe beträgt 1880: 919,208 
Tonnen und scheint gegen 1859 um 150,000 T. 
zurückgegangen zu sein, doch ist dieser Rückgang 
uur scheinbar, weil die Dampfer 134,817 Tonnen 
gewonnen, die Segler aber 290,000 T. verloren 
haben; da nun der Tonnengehalt der Dampfer 
bezüglich der Transportfähigkeit dreifach höher an- 
zuschlagen ist als für Segler, so ergiebt sich trotz 
des Rückgangs der Zahl ein thatsächlicher Gewinn 
an Ladefihigkeit. 

Die 
Werften, 
Erwerbung 


der Rheder 
durch 
auslindischen 


Unabhiingigkeit den 


welche 


von 
erstere Gestattung der 
Schiffe erhalten 
hatten, dauerte indessen nicht lange. Die Werften 
konnten sieh bei ihrer geringen Anzahl leicht ver- 
ständigen und init gemeinsamer Kraft ihre Interesen 
verfechten ; sie erhielten denn auch von der National- 
Versammlung das Gesetz vom 30. Januar 1872, 
das zu ihren Gunsten den Einfuhrzoll auf die im 
Auslande gebauten Schiffe erhöhte, 


von 


und, um zu- 
gleich die Rheder zu beschwichtigen, den Gebühren- 
Zuschlag für die fremde Flagge wieder cinfithrte. 
Bei Erlass des Gesetzes hatte man indessen nicht 
daran wedacht, dass die Handelsverträge als festen 
Zoll 2 Fr. für die im Auslande 


die Tonne auf 
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gebauten Schiffe festsetzten; man konnte den Zoll 
also nicht verzehnfachen. Auch den Gebühren-Zu- 
schlag für die fremde Flagge musste man in Folge 
dringender Vorstellungen der auswärtigen Mächte 
18 Monat nach seiner Einführung wieder abschaffen. 

Endlich im Jahre 1881 war der Zeitpunkt 
gekommen, wo die Werften das lange erstrebte 
Ziel erreichten, Das Gesetz vom 29. Januar 1881 
führte zum Vortheil von 3 oder 4 Werften, denen 
sie allen zu Gute kamen, zwei verschiedene Be- 
günstigungen ein, und zwar erstens eine Bauprämie 
von 60 bis 20 Fr. für die Tonne Schiffsraum und 
von 12 Fr, für 100 kg Maschinen, also mehr als 
ein Viertel dessen, was das in England gekaufte 
Schiff kosten würde. Zweitens wurde eine Fahr- 
prämie von 1.50 Fr. für die Tonne und 1000 See- 
meilen zu Gunsten der Rheder bewilligt; aber auch 
dieses Zugeständniss kam den Werften zu Gute, 
weil die Fahrprämie für im Auslande gebauten 
Schiffe um die Hälfte ermässigt wurde. Indessen 
nicht alle Rheder nahmen an dem Geschenk des 
Staates Theil; die Küstenschifffahrt war davon aus- 
geschlossen und ausserdem schöpften im über- 
seeischen Verkehr die staatlich unterstützten Linien 
den Rahm ab. Die Unzufriedenheit blieb also 
nicht aus und überdies zeigte der auswärtige Handel 
von 1881 bis 1891 nicht einmal Fortschritte, son- 
dern hielt sich auf 10'/, Milliarden, während der- 
jenige Grossbritanniens um mehr als 3 Milliarden 
in diesem Zeitraum stieg. Die Handelsmarine hat 
allerdings nach der amtlichen Statistik einen Auf- 
schwung aufzuweisen, doch ist in dieser Statistik 
nicht angegeben, wie stark an den aufgeführten 
Zahlen der sogenannte Sammelladungsverkehr be- 
theiligt ist. Wenn beispielsweise ein Schiff von 
2500 T. drei Häfen besucht, so wird jedesmal bei 
der Ein- und Ausfahrt der Gesammt-Tonnengehalt 
gezählt; die Statistik zeigt also 15,000 T., während 
das Schiff in Wirklichkeit vielleicht 1000 T. 
Fracht gefunden hat. 

Trotz alledem ist im Januar d. J, das Schifl- 
fahrtsgesetz (vergl. No. 10 d. Ifd. Jahrg.) wenn 
auch nicht ohne starken Widerspruch, verlängert 
worden. G. Rrenke. 
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Dampfschifffahrt in früheren 
Zeiten. 


Das Liverpooler Journal of Commerce” bringt folgen- 
den Artikel über Dampfschifttahrt in alten Zeiten, 

„Mit dem Anwachsen der Bevolkerung und der damit 
verbundenen Steigerung des Handels macht sich eine ge- 


steigerte Nachlrage für raschere Damptschifisbeförderung 


zeltond. Ohne veniigende Ladung und Passagiere, um ein 
Hilfe 
uie Verluste in den 
Zeiten, wo der Verkehr stockt, ist cin Aiuanzıeller Erfolg bei 


solches Unternehmen zu bezahlen, oder olne 


Seiten des Staates, als Ausgleich für 


you 


- 


ne 


der auf die Spitze gesteigerten Geschwindigkeit moderner 
Sehnelldampfer fraglich. Oft aber vereinigen sich auch Vor- 
urtheil und Unwissenheit, um den Fortschritt zu hemmen. 
Der Grossschatzmeister von Spanien traute der Sicher- 
heit der mit Dampf getriebenen Fahrzeuge nicht, und ver- 
hinderte die Einführung der mit Hilfe dieser Kraft beweg- 
ten Fahrzeuge, Am 17. Juni 1543 wurde in Anwesenheit 
des Kaisers Karl des Fünften, seines Sohnes, Philipp des II. 
und verschiedener hoher Würdenträger, die Karavelle „La 
Santissima Trinadada“, von 200 tons, mit der Geschwindig- 
keit von einer Legua, (ca. 3 Meilen) per h. durch Dampf 
getrieben. Der Schatzmeister Ravage, in dem Glauben, dass 
ein zu diesem Zweck verwendeter Kessel bersten müsse, 
verhinderte das Unternehmen, bezahlte aber dem Erfinder, 
Don Blasco de Garragher, seine Unkosten, („The Ship“ 
von Francis Steinitz, London.) Verschiedene officielle Ur- 
kunden lassen erkennen, dass die Anwendung des Dampfes 
zur Fortbewegung von Schiffen zu jener Zeit als eine fest- 
stehende Thatsache anzusehen ist, Die Zeit der Seedampfer 
beginnt mit der Erbauung des ,,James Watt“ durch John 
Wood & Co. im Jahre 1818, für die Fahrt zwischen Lon- 
don und Leith. „Soho“ und „Monarch“ folgten dann für 
die nämliche Gesellschaft. Alle drei Schiffe wurden in Gree- 
nock, dem Geburtsurte von James Watt und William Laird, 
gebaut, und gingen später durch Kauf an die General Steam 
Navigation Company, in deren Dienst sie noch manche Jahre 
aushielten, über. 
bewährten sich vorzüglich, Das Material des Schiffskörpers 
war Holz. Bis vor Kurzem existirten noch alle drei Dampfer 
als Koblenhulks, Das in Amerika gehaute Dampfboot 
„Savannah“, welches im Jahre 1818 nach Europa kam, kann 
in Wirklichkeit nicht als ein durch Dampf getriebenes Fahr- 
zeug gelten, sondern muss als Ahwilierschiff bezeichnet werden. 





Vermisebtes. 


Manifeste für nach finnischen Häfen bestimmte Schiffe. 
Die Deputation für Handel und Schiffahrt bringt zur 
Kenntniss der Betheiligten, dass nach einer amtlichen Mit- 
theilung Schiffe, welche die Finnischen Häfen besuchen, nach 
dort gültigen gesetzlichen Bestimmungen mit einem Ladungs- 
Alle Inter 
genaue Beob- 


verzeichniss (Merkrolle) versehen sein müssen. 


essenten werden auf diese Vorschrift, deren 
und deren Nicht- 


befolrung neuerdings zu Weiterungen Veranlassung gegeben 


achtung die finnischen Bebörden fordern 


hat, zur Vermeidung von Nachtheilen hierdurch hingewiesen. 


Dampferlinie von Norwegen nach Australien. 
Der norwegisch-schwedische Konsul in Melbourne be- 


merkt in seinem Berichte, dass sich für die norwegische 


Schifffahrt tohnende Beschäftigung biete, durch Errichtung 
einer rerelmüssigen Segelschiffslinie zwischen Norwegen und 
Australien, und ist sevar der Ansicht, dass auch für eine 
feste Dampferlinie nicht ungiinstiye Vorbedingungen herr- 
weiter Ferne 


schen. „Das Letztere dürfte wohl noch in 


schweben“, so hemerkt hierzu die ,Norges-Sjofartstidende' 


trotzdem in unserer Aurführ nach Australien sich ein be- 


deutender Aufschwung bemerkbar macht Der Versand an 


Fischereiprodukte ist schon jetzt nicht unhedeutend und 


liesse sich bei Beschaffung wuter Verkehrswere leicht ver- 
Die Verschiffer beklagen 


die Umstäntlichkeit der indireeten Verschiffung über Ham- 


sich fortwährend tiher 


doppeln. 


burg oder England, keinen ande- 


Finch 


Australien 


inılossen hat es bis jetat 


ren Ausweg regeben Unter «den Erssehnissen cles 


fanges, welche die beste Aussicht auf Absatz in 
habe, nennt der Konsul Prüserven sowie baut- und knochen- 
freie Fische (boneless end}, Auf Arten sollte 


diese wan 


Sowohl der Schiffsrumpf, wie die Maschine 
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beim Export nach den Tropen das meiste Gewicht legen 
Ein lebhaftes Geschäft in dieser Hinsicht kann aber nur er- 
wartet werden, wenn eine direkte Dampferlinie ins Leben 
gerufen wird.“ 

Ob die Zeiten nun gerade günstig sind, ein solchen 
Unternehmen ins Leben zu rufen, bezweifeln wir, zunächst 
käme doch auch noch die Rückfracht in Betracht. Wenn 
die norwegischen Rheder aber gesonnen sind, der Sache 
näher zu treten, so holen sie sich vielleicht Rath bei der hie- 
sigen Deutsch-Australischen Dampfschiffsgesellschaft. Die 
Einsicht in deren letzten Jahresbericht wird schon genügen 


Zeichen der Zeit. 

Wohl niemals sind die Preise für Schiffe so niedrig ge- 
wesen, wie heutzutage. Bei einem Verkauf in London er- 
zielte der im Jahre 1872 erbaute Schranbendampfer „Mogador“ 
die Summe von £ 3000. Die Tragfiibigkeit des Schiffes he- 
trigt 1185 Tons und es ist nachgewiesen, dass in diesem 
Jabre einige tausend Pfund Sterling dazu verwendet wor- 
den sind, um das Schiff von Grung aus zu repariren, Zwe 
vierundsechzigstel Antheile in dem neuen Stahlschiff ,Mashona* 
von 2500 Tons Raumgehelt erhielten beim öffentlichen Ver- 
kauf ein Angebot von £ 115. Auf drei 100 £-Antheilen in 
dem neuen Schraubendampfer ,Falkland* mit Triple-Com- 
pound-Maschine, erbaut im Jahre 1892 in Newcastle, Brutto 
Raumgekalt 2918 Tons, wurde zusammen £ 110 geboten. 
Man scheint demnach in England noch nicht viel Vertrauen 
zu haben, dass wir besseren Zeiten entgegen gehen. 


Schitfbau fn Hamburg. Verlängerung des Dampfers 
„Sachsen“ vom Norddeutschen Lioyd. 

Nachdem die Verlängerung des Dampfers „Bayern“ auf 
der Werft von Blohm & Voss soweit fortgeschritten, dass 
der Dampfer schon vor lüngerer Zeit aus dem Dock geholt 
werden konnte ist nunmehr auch beim „Sachsen“ mit der 
Arbeit begonnen worden. Am Sonnabend der vertlossenen 
Woche fand vor einem geladenen Publikum von Rhedern, 
Schiffshbauingenieuren und Kapitiinen, die Auseinandertheilung 
des Schiffsrumpfes statt. Die Fortbewegung des Vorder 
theils, welcher auf vier Schmierbetten ruhte und in beson- 
ders praktischer Weise auf denselben gestützt war, geschah 
vermittelst einer hydranlisenen Zugmaschine von ca. 5’ Hub. 
Auf ein Zeichen des Heren Directors Voss wurde das Ven- 
til der hydraulischen Leitung geilfnet und nunmehr bewegie 
; 1500 Tons schwere Vordertheil des Schiffes 
langsam vorwärts. Nach ca. 4 Minuten Kolben 
bis zu Ende des Hubs ausgetrieben, die Zugstengen wurden 
nunmehr verkürzt, ler Kolben durch Gegendruck wieder 


sich der em. 
war der 


zuriickgebracht, worauf die Vorwiirtsheweguny von Neuem 
begann. Da bei jedem Zug das Schiff nur 5’ 
bracht wurde, so bedurfte es ungeführ 10%, Züge, um «die 
voriere Hälfte auf die gewünschte Entfernung zu bringen, 
Die einzelnen Docks dureh eiserne 


. 
Platten feat miteinander verbunden, und um die, durch Fort- 


vorwärts pre- 


Seetionen ides waren 
hewegung der engeheuren Last entstehende Verschiebung 
des Schwerpunktes auszugleichen, wurde in dem Maasse, als 
der Körper sich vorwärts bewegte, aus den vorderen See- 
tionen Wasser ausgepumpt, während die mnttleren Sticke 
wieder dureh Oeffnen der Seeventile dementsprechend mehr 
belastet wurden. Der Wasserdruck, welcher zur Bewegung 
des Kolosses in dem hydraulischen Cylinder zur Anwendung 
kam, betrur cm. Al Atmosphiiren atfinglich und stieg in 
auf 150 Atmosphiiren. Die 


ganze 


den letzten Ziseet Ina 
Arbeit war in reichlich zwei Stunden beendet umd alle Zu- 


sehaner des interessanten Vorganges sprachen ihre Ver- 
wunderung über dag priicise Zusunmeuwirken aller arbeiten- 


den Kräfte, wie über die versiigliche Organisation des 
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Werftbetriebe, in welche der Vorgang einen Einblick ge- 
währte, aus, Wie wir vernehmen, beläuft sich die für die 
Arbeit kontraktlich festgesetzte Summe auf ca. 800,000 M. 
pr. Schiff. Beide Schiffe, sowohl der „Sachsen“ als der 
„Bayern“ werden zum Herbst, der Hauptsaison der Passa- 
gierfahrt nach Ostasien, wieder in Dienst treten. 


Maschinistenprifung zu Hamburg, 

Mit der dritten diesjährigen Prüfung der Maschinisten 
auf Seedampfschiffen der deutschen Handelsflotte wird am 
Montage, den 31. Juli, in der Navigationsschule zu Ham- 
burg begonnen werden. 

Diejenigen Aspirauten, welche sich zu dieser Prüfung 
zu stellen beabsichtigen, werden aufgefordert, sich bis späte- 
stens den 24. Juli in der Navigationsschule, unter Beibrin- 
gung der gesetzlich vorgeschriebenen Nachweisungen über 
ihr Lebensulter und ihre Dienstzeit in Maschinenwerkstätten 
und im Maschinenpersonal von Dampfschiffen, zu melden. 

Prüflinge, deren Meldung nach dem 24. Juli erfolgt, 
haben keinen Anspruch auf Zulassung zu dieser Prülung. 

Mit der vierten und Totzten diesjährigen Prüfung wird 
am 30. October begonnen werden. 

Prüfungswesen, 

Am Montag, den 24. Juli d. J. wird in Lübeck mit 
An- 
Director Schulze, 


einer Seeschiffer- und Steuermanssprüfung begonnen. 
meldungen sind zu richten an Herrn 
Navigationsschule, Lübeck. 





Kesselbekleidung und Kohlenverbrauch. 

Nach dem ,Scientiic American“ sind auf den rusischen 
Südwestbahnen Versuche über die Einwirkung der Kesael- 
hekleidung auf den Kohlenverhrauch gemacht. Um den in 
24 Stunden erlittenen Wärmeverlust eines Kessel von 30 
(Quadratmeter, welcher Wasser von 144° C. enthielt und 
einer Aussentemperatur von 8,50 Ü, ausgesetzt war, auszu- 
gleichen, bedurfte es 133 kg Kohlen, sofern der Kessel un- 
bekleidet war, bei einer dünnen Metallbekleidung 153 ke, 
bei einer doppelten Filzbekleidung 130 kr und bei einer 
Korkbekleidung 103 kg. Bei einem mittleren täglichen 
Verbrauch von 1164 kg entfiel auf den Wärmeverlust durch 
Ausstrahlung, demnach ea. 8 ptt. 

Vermessung von Schiffen. 

Die in Christiania in voriger Woche abgehaltene, von 
Vertretern aller drei skandinavischen Reiche besuchte Confe- 
renz zur Erörterung der die Nordseefahrt betreffenden 
Angelegenheiten, hat eine Resolution angenommen, worin 
den Regierungen der drei Köuigreiche empfohlen wird, die 
Einführung einer einheitlichen internationalen Schiffsver- 
messungsmethode anzustreben und zu diesem Zwecke, sohalıl 
wie möglich, Einladungen zu einer internationalen Conferenz 
ergehen zu lassen, 

Segelsport. 

Zwei neue Preise für den Segelsport hat der Kaiser ge- 
stiftet. Der „Wassersport“ schreibt: Auf dem der Wertfahrt 
des kaiserlichen Yachtklubs folgenden Festınahl erhob sich 
der Kaiser und brachte einen Trinkspruch auf das Gedeiben 
des Segelsports in Deutschland aus, Er freue sich, im Kreise 
der Segler weilen zu können und sei besonders angenehm 
berührt dureh die zahlreiche Betheiligung fremder Yachten, 
sowie durch das Erscheinen so vieler „seiner Berliner Lands- 
leute“ zu den Kieler Regatten. Er sehe mit Genugthuung, 
dass sich das Interesse am Segelsport, dieser eillen mann- 
haften Vebung, von Jahr zu Jahr hebe, und er wolle auch 
sein Theil dazu beitragen, den Sport in die Höhe zu brin- 
gen. Zu diesem Zwecke wolle er alljährlich einen Hohen- 





zollernpreis stiften, der auf der Seeregatta des kaiserlichen 
Yachtelubs ausgesegelt werden soll. Es könten sich aber 
nur solche Yachten um den Preis bewerben, die in dem 
laufenden Jahre auf einer deutschen Werft, aus deutschem 
Material erbaut und von einem deutschen Constructeur ge- 
zeichnet sind. Je nach der Grösse der siegenden Yacht 
werde der Preis 4000 Mk. (über 30 Cbm.}, 3000 Mk. (über 
35 Chm.) oder 2500 Mk. (20—25 Chm.) betragen. Auch 
für die Wettfahrt von Kiel nach Travemünde stiftete der 
Kaiser dem „K. Y, K.“ einen Preis, der den Namen Meteor- 
Poeal tragen soll. Der Pocal ist in der vom kaiserlichen 
Yacht-Club und dem Norddeutachen Reyatta-Verein gemeit- 
sam veranstalteten See-Regatta von Kiel nach Travemünde, 
unter den durch den.Febmarn-Belt gehenden Yachten der 
1. und 2. Classe auszusegeln. Der mit Vergütung schuell- 
sten Yacht füllt der ,,.Meteor-Pocal* als Extrapreis zu, und 
er geht in den Besitz des Siegera über, sobald er von dem- 
selben Segler mit einer eigenen Yacht dreimal, ohne Reihen- 
folge, gewonnen ist. 


Weitfahrt zwischen einem deutschen und einem französischen 
Schiffe. 

Der Mailänder ,Secolo* erzählt folgendes Geschichtchen: 
„Der aus Bastin auf Korsica kommende Postdampfer „Cyruos“ 
der der Gesellschaft Fraissinet gehört und von dem Capitän 
Lacotte geführt wird, sah sich dieser Tage in der Nähe des 
Cap Corosa plötzlich dem deutschen Dampfer „Prinzessin 
Klotilde* geyeniiber. Der Befehlshaber dieses Schiffes liess 
sofort die deutsche Flagge hissen und suchte ohne Rücksicht 
auf Seemannsbrauch und Seerecht dem „Uyrnos“ die Pahr- 
strasse abzuschneiden. Aber Capitän Lacotte, der so etwas 
geahnt haben mochte und die Sachlage gennu überblickte, 
liess nun seinerseits die französische Flagge hissen und befahl 
seinem Obermaschinisten den Druck zu erhöhen. Der Befehls- 
haher der „Prinzessin Klotilde", der über eine solche Küln- 
heit ganz erstaunt war, nahm den Kampf an, da er glaubte, 
leicht triamphiren zu können. Er wurde jedoch geschlagen, 
denn auf der Höne der Hyérischon Inseln überholte ihn der 
Cyrnos und gewann einen solehen Vorsprung, dass ihn sein 
Mitbewerber nicht mehr erreichen konnte. Echt ritterlich 
liess darauf der Befehlshaber der „Prinzessin Klotilide” drei 
Salutschüsse zu Ehren der französischen Flagge abfeuern. 

Da ein deutscher Dampfer „Prinzessin Klotilde in dem 
Register des Bureau Veritas überhaupt nicht zu finden ist, 
so wird es sich hier um eine der Geschichten handeln, die 
zur Zeit der „sauren Gurke” periodisch auftreten, und für 
die mit Vorliebe als Schauplatz die blaue See gewählt wird. 

Wrack im Curse der New-Yorker Dampfer. 

Nach dem uns vom Hydrowraphischen Amte in Washing- 
ton zugegangenen Wochenhericht vom 28, Juni, wurde unweit 
der Einfahrt nach dem Hudson dem Wasser her- 
vorragende Spiere, welche voraussichtlich an einem gesunkenen 
Wrack befestigt war, gesichtet. Von derselben peilte „Sandy- 
hook Feuerschiff® West, 64/3 —8 Meilen Abstand. 


eine aus 


Lootsen-Versetzdampfer, 

Der Bau eines Lootsen - Versetzdampfers für Cuxhaven 
soll im Submissionswoge vergeben werden. Die Bedingun- 
gen nebst Zeichnung sind im Vorzimmer der Finanz-Depu- 
tation werktäglich von 10 bis 4 Uhr zur Einsicht ausgelegt, 
und werden Abdrücke Jerselben zu Mark 20.— für das voll- 
stiindige Exemplar im Secretariats-Bureau der Finanz-Depu- 
tation (Rathhaus. 1. Stock, Zimmer Nr, 34) verabfolgt. Re- 
flectirende haber ihr von zwei Biirgen mitunterschriebenes 
Anerbieten bis zum 5. August d. J., Mittags 12 Uhr hei 
der Finanz-Deputation einzureichen. 





Bureau Veritas. 


Nach der 5. Monataliste dieses Burerus über die im 
Monat Mai d. J. erfolgten Totalverlüste und Havarien, sind 
im Laufe’ dieses Monates verloren gegangen: : 


2 Deutsche (1 gesunken und 1 ver- 
schollen), 12 Amerikanische (9 gestr., 2 condemn,, ] versch.), 
24 Britische (16 gestr., 2 collidirt, 3 ges., 3 versch.) | Chi- 
lenisches (condemn), 


Segelschifie: 


4 Französische (2 ges, 1 condemn., 1 
versch.). Italienisches (ers), 10 


Lt cond.. 2 


1 Griechisches (gestr.), 1 


Norwegische {4 geste, 1 colld., 1 abandonnirt, 


versch.}, 2 Holländische (colld.), 1 Russisches (gestr.} 1 Sehwe- 


disches (gestr.). 
Dampfer: 2 Amerikanischer 
{gestr.), 8 Britische (2 gestr., 3 colld., 1 verbrannt, 2 versch.), 


Deutsche (gestr.), 1 


3 Norwegische (2 gestr., 1 eolld.), 1 Russischer (gestr.), 

Der Gesammtrauminhalt der verlorenen Segelschiffe be- 
trügt 26460 Tons, der Gesammtrauminhalt der verlorenen 
Dampfer hetrigt 10044 Tons. 


Germanischer Lloyd. 
Nach den Listen des Germ, Lloyd wird in der Zeit 
vom 1. bis 30. Juni 1893 59 Schiffe 
15 Dampfer und 44 Segelschiffe, Havarie erlitten 160 Dampfer 


total verloren, davon 


und 157 Segelschifie. 


Hydrographische Mittheilungen, 

Zahlreiche Meldungen über Eis auf den Neufundland- 
biinken sind in der letzten Zeit eingegangen. Die meisten 
Berichte stammen indess aus ziemlich nördlichen Positionen, 
vorwiegend zwischen 47° und 48Y/3® Nord-Breite, 48'/ bis 
50% Länge. 
wurde, lag 


Der südlichste Punkt, von dem Eisberge gemeldet 
auf 42° 33° N und 49 15° W. 
Berg wurde dort vom Dampfer „Friesland“, wesiehtet. 


Ein cinzelner 


Stapellauf. 

Dan Kolding, ein 60 Fuss langes Passagierboot, mit 
grosser Kajiite für ca, 100 Personen eingerichtet, welches 
für dänische Rechnung auf der Schiffewerft von €. C. A, Dreyer 
in Neuhof gebant ist, wurde in voriger Woche von den Be- 
sitzern abgenommen und ging am folgenden Tage, nach- 
dem es Ballast genommen hatte, zu Wasser nach seinem 
Bestimmungsorte Kolding. 

Das Boot macht diese Reise ohne Segelemrichtung mit 
Petroleummotor als Betriebsmaschine, ist also nur auf Motor 
und Schraube angewiesen, ein Beweis dafür, dus man sich 
mit dieser Betriehskraft an immer grössere Leistungen wagt. 
Viele hiesige «ünische Herren waren bei der Abfahrt zu- 
geiren, da es dieselben interessirte, dass gerade Dünemark 
gleich mit dem grössten bisher gelieferten Motorboote be- 
ginns, während kleinere Barkassen dort noch yarnicht be- 
kannt des billigen Betriebes mit ganz zoll- 


sind, trotz 


freiem Petroleum. 
Die 
Motor, ist, wie fast alle neueren Petroleum-Motore, im Boots- 


Betriehsmnschine, ein 15 Pferdekraft Capitaine 
hetriebe aus der Fabrik von Ph. Swiderski, Leipzig, von 
Carl Meissner hier, geliefert. 

Die 
steuerung, die sich von dem bisher Gebotenen als bestes im 


Umsteuernng ist Meissner’s Schraubentlügel-Um- 


wirklichen Gebrauche bewährt und immer mehr einführt. 





Signal- und Positionslaternen. 


Wihrend man in Folge des riesig ungewachsenen Ver- 
der Schiffe die Sicherheit 
derselben durch Verhesserangen aller Art weitmöglichst zu 


kehrs und des schnellen Fahrens 


erhöhen trachtet, scheint unerklärlicherweise das Licht unse- 


rer Signal- und Positionslaternen weniger Beachtung gefun- 
den zu haben, obgleich Vervolikommtiungen in dieser Rich- 
tung um so nothwendiger erscheinen müssen, als man dem- 
selhen nicht allein das Wohl der Passagiere und Mannschaft, 
sondern auch “enorme Werthe an Industrieerzeugnissen an- 
vertraut. 





der Schiffahrt 
sehr wichtig, auf eine neve patentirte Laterne aufmerksam 


Es erscheint uns deshalb im Interesse 


zu machen, welche alle zu Tage getretenen Klagen über 
schlechtes Brennen, Ansamnmeln von Lampenschwärze und 
verdunkeln des Glases, geringe Leuchtkraft, Auswehen des 
Lichtes bei Sturm u. s. w. endgiiltig beseitigt, und daher dem 
verantwortlichen Schiffsführer die Gewissheit zieht, mit Lam- 
pen ausgerüstet zu sein, welche nie versagen können, viel- 
mehr eine sichere Gewähr bieten, dass die Lampen ein 
ununterbrochenes gleichmässiges Licht geben. 

Die Veränderung liegt in der neuen Konstruktion des 
Kopfes, welcher die verbranchte Luft rasch abführt und 
gleichzeitig für die schnelle Zuführung frischer Luft sorgt; 
durch die hierdurch hervorgerufene Lufteirculation wird eine 
sehr bedeutende Erhöhung der Leuchtkraft erzielt, und die 
Luftstauung vermieden, welche die Ursache aller Klagen in 
sich schliesst Die Anordnungen sind ferner derartig ge- 
troffen, dass ein Auswehen des Lichtes — wie es häufig 
vorkommt und Anlass zu leider vielen’ Schiffsunfüllen 
Collisionen gieht -- nicht mehr möglich ist. 


und 


Wie uns hekannt geworden, hat ein Theil unserer hie- 
sigen ersten Rhedereien die Schiffe ihrer Flotte mit den 
neuen Laternen beziehungsweise Laternenköpfen schon aus- 
rüsten lassen: ferner hat sich der Verein Deutscher See- 
schiffer dieser Sache angenommen und «diesbezügliche Ver- 
suche angestellt; das Resultat ist ein vorzügliches zu nennen 
und werden ertheilte Attest in 


nächsten Nummern veröffentlichen. 


wir das einer unserer 
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Vereinsnachrichten. 





Verein Hamburger See-Steverleute. 

Die am 6. Juli im Hammonia-Hotel, Reeperbahn. abge- 
haltene Vereinssitzung fand in Abwesenheit des Herrn Rau- 
schenplat, unter dem Präsidium des zweiten Vorsitzenden, 
Herrn Fiedler, statt. 

Anwesend war als Gast, der Director der Lübecker 
Navigationsschule, Herr Schulze. In den Verein anfge- 
nommen wurde Herr Serche.. Man trat sofort in die Tager- 
ordnung ein und wurde das für diese Sitzung zu besprechende 
Schreiben des Vereins der Seestenerleute a. d. Weser noch- 
mals verlesen. — Ueber die S$ 48, 49 und 50 der Seemanns- 
ordnung hatte man sich bald geeinigt; es ging aus dem 
Schreiben hervor, dass der Verein in Bremerhaven, ausser 
kleinen Abweichungen, dasselbe anstrebe, wie der hiesige 
Verein, nämlich, dass die $$ 48 und 49 in derselben Fassung 
bleiben wie bisher, auch dort wird es als ungerecht aner- 
kannt, wenn dem erkrankten Schiffsmann während des Krank- 
seins die Hener entzogen wird, es sei denn in den dem $ 50 
näher bezeichneten Ausnahmen. — Der Auffassung der See- 
steuerleute a. d. Weser, die Proviant- und Zahlmeister nur 
dann gesetzlich als Schiffsofticiere zu betrachten, wenn diese 
im Besitze eines Steuermanuspatentes sind, wurde nicht bei- 
gestimmt, unter nochmaligem Hinweis auf die schon früher 
trefassten Beschlüsse und deren Begründungen, Ueber den 
Zusatz in die Seemannsordnung: „Ulauseln jeder Art, die 
der Besatzung zum Nachtheil dienen, dürfen nicht gemacht 
werden,” nicht 
einigen; man beschloss, vorerst Erkundigungen darüber ein- 
zuziehen, oh, wenn die Zusätze: „falls nichts anderes verein- 
bart ist“, die augenblicklich noch einigen Paragraphen der 
Seemaunsordnung anläüngen, in Zukunft wegtielen, der Rhe- 
Kraft habende Clauseln 


konnte man sich nach längerer Debatte 


der dann noch gesetzliche und 
Vereinbarungen treffen könne, 

Nach Besprechung interner Angelegenheiten des Vereins 
fihrte Herr Director Schulze in lüngerer Rede aus, dass es 
ihn sehr gefreut babe, die ‘Steuerleute nuumehr einmüthig 
zur Hebung ihres Standes vereinigt zu sehen. Er habe 
gerne Veranlassung die Berichte der Vereins- 
sitzungen in der „Hansa“ zu lesen und za prüfen, umsomehr 
freue es ihr, betonen zu dürfen, dass der Verein ernste und 
gute Ziele verfolge. Noch hervorhebend, dass die seinerzeit 
an den Reichskanzler gerichtete Bitte über Erschwerung 


genommen, 


beim deutschen Aufsatz, bei Ablegung des Examens, wohl 
erwogen und geprüft worden sei, schloss Herr Director 
Schulze seine Rede mit einem Hoch auf den Verein. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
den 12. Juli 1848.  Getreidefrachten 
retour von San Franeisco könnten um ein Geringes profi- 


Hamburg, 


tiren, im Vebrigen ist der Markt unverändert geblieben. 
Die folgenden Abschlüsse kamen uns zu Ohren: 
„Wonsung“, Pisagua/Europa 27/6 '/. 1/3 direkt Salpeter. 
pRoby", San Francisco/Europa 22/6 Weizen. 
„Lori Cairus*, San Francisco/Europa 25/— Weizen. 
„Pehr Ugland“, „ n 
»Valkyrie*, Portland/Europa 32/6 Weizen. 
sGlenalvon*, Tacoma/Europa 30/— Weizen. 
„Mountain Laurel*, Neuseeland/Europa 27/6 U. K. 30/— 
Cont: ohne Abzug Weizen, 
„Halnaker“ Sydney/Jap/Europa M. 50.— p. Ton Coprah, 
-Angestura’, Montecristi/Europa 37/6 p. Ton Farbholz. 
nBalthasar’ 275 Tone Rey., Rotterdam/Molukken/ Europa 
Fi, 13,000, 


27/6 A 





„Ingmar“ 204 Tons Reg., Hamburg/Paranagua £ 305. 

„Peruvian“ 608 Tons Reg., »  /Mauritius und Mada- 
gascar £ 1105. 

» Titania’, Cardiff/Rio 14/3. 

»Criffel*, CardifffRio 14/3. 

„Maelgwyn“, Cardiff/Rio 14/—. 

„Orient“, Cardiff/Buenos Ayres (Boca) 15/9, — 100 Tons 
löschen. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 
New-York, den 30. Juni. 

Während der letzten Woche ist die Nachfrage für Brod - 
stoffe bis zu einem gewissen Grade gesunken, sodass in der 
Folge der Ton unserer Getreidefrachten nicht als so fest 
bezeichnet werden kann, als zur Zeit, da unser letzter Be- 
richt herausgegeben wurde. Dampfer für frühe Ladungen 
sind noch immer spärlich angeboten und dies bewirkt, dass 
die Raten für solche Verschiffungen auf ihrer früheren Basis 
bleiben, indess sind die Rheder für spätere Verschiffungen 
in ihren Forderungen nicht mekr so hartnäckig wie früher, 
und zögern jetzt nicht, ihre Schiffe zu den Rater unterzu- 
bringen, die sie vor Kurzem noch abgeschlagen. Im Gan- 
zen hat wieder in der verflossenen Woche ein lebhaftes Ge- 
schäft stattgefunden und seit die Bedingungen sowohl hier 
zu Lande, wie über dem Ocean, eine freie und stetige Be- 
wegung unserer Cerealien begünstigen, so ist es zweifellos, 
dass unsere Getreideausfuhr nur vorübergehend in Stillstand 
gerathen ist. Alle anderen Branchen im Dampfergeschäft 
sind jetzt auf gleichem Niveau mit den höheren Getreide- 
frachten und die Avanee spricht sich besonders in den 
besseren Raten für Phosphat-Ladungen vom Süden her, aus. 

Die Nachfrage für die Seglerrüumte ist in der letzten 
Woche weniger lebhaft gewesen, obwohl besondere Schwan- 
kungen in den Frachtraten der Hauptartikel nicht zu ver- 
zeichnen waren; die Nachfrage für Petroleumschiffe bleibt 
gering und richtet sich hauptsächlich nur auf Augustladun- 
zen von New-York und Septemberverschiffungen von Phila- 
delpbia. Die dureh den Niedergang der Silberpreise hervor- 
gerufene Schwierigkeit im Wechselreschäft und die Unmög- 
hiehkeit, Kistenladungen vor Oktober zu erhalten, hat angen- 
blicklich allen Verkehr mit China, Japan und Ostindien 
lahm gelegt. Bretter, Bauholz, Lumber und Naval-Stores 
zeigen ein ruhiges Geschäft, da der Frachtmarkt durch die 
ungeordneten finanziellen und commerziellen Zustände der 
ganzen Welt ungünstig beeinflusst wird. Als ein Vorkomm- 
niss von besonderem Interese verzeichnen wir den Alıschluss 
eines Sepelschiffes mit Heu nach Frankreich, da es die erste 
Charter dieser Art ist. Die Nachfrage für diesen Artikel. 
von der wir sehon in der letzten Nummer berichteten, ist 
lebbafter geworden und es ist nicht unwahrscheinlich, + dass 
noch mehrere Segelschifle für diesen Zweck verlangt werden. 

N.B. Das Schiff, welches mit Heu verfrachtet wurde, 
war das deutsche Schiff „Freiburg“, von New-York nach 
Havre zu 10/ per 40 cub’ Juli — Ladung. 

Wir notiren: 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampter B'yasVed Juli Li/al7/6 
London, Dampfer 4liad 1776 
Glasgow, Dampfer ad 20/ 
Bristol 4d 17/6a20 
Hull 4d 2 
Leith 4ed 20 
Neweastle 4 Nod 20) 
Hamburg 65 pig. August 90 pfg. 
Rotterdam, Ya /zc. 221, cents. 
Amsterdam, BYpabe. 22/2 cents. 
Copenhagen, 3/6 23/6 
Bordeaux, Bar 30435 cents. 





Getreide Provisionen, 
| 


Antwerpen, 4yad'od. 20; = 
Bremen, 60 pig. yp 80 pig. 
Marseille Bf F20/a27/6 


a Baumwolle, Mehl i. Siicken ; Pr 


gepresst. u. Oelkuchen. Manssgut, 
Liverpool, Dampfer  9-64a5-32d 12,6 12/6 
London, Dampfer —......... 15/ 15/a20 
Glasgow, Dampfer =... 10/ 15/ 
Bristol «= neat 12/6 17/6 
|: (11 N re 15/ 17/6 
leith j= = =  § sacvenes 13,9 20/ 
Neweastle havens 15/ 20/ 
Hamburg, 1-8e. 16 cents. 50 mk. 
Rotterdam, = ea aaaeee 16 cents. 12 /sal6e 
Amsterdam, 30 cents. 13 cents. 122a16¢) 
Copenhagen, pavawnce si 18/9 25/ 
Bordeaux, hee eaee 25 cents. $8. 
Antwerpen, 1-8d. 15/ 20/ 
Bremen, 5380. uneceen 50 mk. 
Marseille, 4 hance eee 16/3 20/a22/6. 


Raten fiir Charters je nach Grüsse und Häfen: 
Cork f, ©. Ver, Kin. Continent. Shanghai 
N, Y. Balt. Di 


Getreide per 


Dampfer 33.88 3/ 3/8 
Raff. Petrol, 
per Segl. sw. se, 1/6a2/6 W4Ygal/G 23c. 
Hongkong. Java Caloutta. Japan. 
Getreide per Dampfer ...... 00 ccse00 teeeee Haan 
Raff. Petrol.per Segl. 18a/18!/ac. J9a2le, Ibe, 19a21'/ıe. 





Sprechsaal. 


(Die Redaction ist für die im „Sprechsaal“ aufgenommennen 
Artikel nicht verantwortlich.) 


Erwiderung auf das „Eingesandt“ in No. 26 der „Hansa“ das 
Lehrbuch von Albrecht & Vierow betreffend. 


Mit Bezug auf den Artikel im Sprechsaal der „Hansa“ 
No, 26 sei es gestattet zu erwähnen, dass als Navigations- 
schüler mir nicht die Prüfung, sondern meine Vorbildung 
und Ausbildung in der theoretischen Navigation für die 
Praxis, als Hauptziel des Unterrichtes erschien, und so dachten 
meine Mitschüler wohl durchweg. 

Wenn Berge bis 40 Sm. vom Schiff entfernt sind, so 
werden die einzelnen in den seltensten Füllen auszumachen, 
und daher, abgesehen von der mangelhalten Sichtbarkeit 
und Messbarkeit des Hihenwinkels, deren Höhen nicht zu 
erhalten sein; man bestimmt dann in der Praxis den Ab- 
stand wohl mit Hülfe des Lothes, 

The Practice of Navigation by Raper erschien zuerst 
1840, die 2. Auflage 1844, die 10. Auflage 1870 und die 
letzte (15. ?) 1890 etwa. Die späteren Auflagen weichen 
von der 2. selbstredend wesentlich ab; in diesen wird die 
planimetrische Construktion des grössten Kreises in Seekarten 
und ihr Entdecker Reverend George Fischer aufgeführt, 

Mau ziehe vom Scheitelpunkt nach dem Abfahrts- und 
nach dem Bestimmungsort gerade Linien, errichte in den 
Halbirungspunkten dieser Normale, so ist deren Schnittpunkt 
der Mittelpunkt des gesuchten grüssten Kreises; so lernte 
ich schon vor langem in der Steuermannsklasse nach Kaper, 
bezw. Fischer, und für die Praxis existirt für mich nur diese 
Methode. 

Ein anstiindiges Blatt wird das Redactionsgeheimniss 
nie verletzen; ein solches Ansinnen ist ungerecht. 

Wenn ‚Jemand incognito reist oder anonym schreibt, so 
jst es nicht gegen die Austandspilicht Neugierige unbefriedigt 





335 


zu lassen, wohl aber, gelinde gesagt, recht zudringlich ihn 
zwingen zu wollen, sich zu decouvriren, indem man, ohne 
Grund als den unverantwortlicher Neugierde, sich vorstellt. 
Capitän N. N. 
Anmerkung der Redaetion: Da die Auslassungen 
dee beiden Einsender kein öffentliches Interesse mehr bieten, 
so schliessen wir hiermit die Polemik. Beiläufig bemerken 
wir, dass wir es zur dann für richtig halten, anonym zu 
bleiben, wenn man den Rahmen strengster Objektivität nicht 
überschreitet. Wer. seinen Aeusserungen eine persönliche 
Spitze giebt, sollte seinen Namen nennen. Dass die Redactior 
dieses nicht ohne Zustimmung dea Einsenders thut, steht 
doch wohl ausser Frage. 





Büchersaal. 





Leuchtfeuer und Schallsignale der Erde 1893. Nach den 
neuesten Quellen bearbeitet und herausgegeben von W, Ludolph. 
Zweiundzwanzigster Jahrgang. Verlag von M, Heinsius 
Nachfolger in Bremen. Von dem unter den deutschen Capi- 
tänen rühmlichst bekannten Ludolph'schen Feuerbuch ist 
wieder eine neue Auflage erschienen, in welchem die, seit 
der letzten Herausgabe vorgenommenen Veränderungen und 
Verbesserungen an Leuchtfeuern und anderen Seezeichen, 
mit aufgenommen sind. Die Bearbeitung ist auch diesmal 
ebenso sorgfältig wie in früheren Jahren vorgenommen. 
Beinahe der ganze Inhalt ist neu zusammengestellt, und für 
die während des Druckes bewirkten Veränderungen in der 
Befeuerung ist ein gleichfalls sorgfältig redigirtes Supplement 
beigefügt. Ergänzungen zu dem Buche werden ausserdem, 
so oft wie erforderlich, mindestens aber bald nach Neujahr 
eines jeden Jahres herausgegeben und sind in allen grösseren 
nautischen Buchhandlungen zu haben. Der Preis des Buches 
ist wie früher 7 Mark 50 Pfennig. 


Die Bedeutung der Samon-Inseln für den deutschen 
Handel in der Südsee und der im Verhältniss dazu stehende 
Zuzug deutscher Arbeitskrüfte, sowie die bestiindige Anwesen- 
heit deutscher Schiffe in dieser Inselgruppe haben den in 
Apia lebenden Dr. Funk veranlasst, im Verlage der Königl. 
Hofbuchhandlung von E. S, Mittler & Sohn in Berlin 
eine „Kurze Anleitung zum Verständniss der sa- 
moanischen Sprache“ herauszugeben. Diese Anleitung 
enthält eine reichhaltige Sammlung der für den Verkehr 
mit den Eingeborenen nothwendigsten Wörter und Redens- 
arten mit deutscher und englischer Uebersetzunz, einen Plan 
von Apia und einen Anhang Meteorologische Notizen. Der 
Gebrauch dieser Anleitung dürfte daher nicht nur zur Er- 
leichterung des Verkehrs mit den Eingeborenen, sondern 
auch zur Hebung des Interesses der Deutschen in Samoa 
wesentlich beitragen. Besonders willkommen wird das kleine 
Werk den vielen Samoafahrern sein. Hier finden sie, neben 
einer kleinen Grammatik, eine Auswahl von Sätzen in der 
Samoasprache mit deutscher und englischer Vebersetzung, 
wie sie gerade im Verkehr mit Naturvölkern gebraucht 
werden. Nicht, wie weiland bei Meister Ollendorf, unge- 
reimtes Zeug, lediglich um der lieben Grammatik und 
Syntax willen zu unsinnigen Gesprächen zusammengeschmiedet, 
sondern der lebendigen Sprache entnommene Sätze. 

Wenn man auch nicht verlangen kann, dass der See- 
mann alle Sprachen der Länder, nach welchen er führrt 
lernen soll, so ist es doch wünschenswerth, dass er wenigstens 
für den Nothfall sich durch einige Sätze verständigen kann. 
Dies ermöglicht ihm das kleine Werk das, wir deshulb allen 
Südseefahrern warm empfehlen. 
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Nachrichten fiir Seefahrer. 
(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 


ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) | § : 


4 





Sund. — Dänisches Küstenzebiet, — Ver- 
änderung der Nebelsignale auf dem Feuerschiff 
„Drogden“. — Im Laufe dieses Sommers sollen die 
Nebelsignale auf dem Feuerschiffe „Drogden“ verändert wer- 
den; es sollen alsdann alle 10 Minuten zwei rasch auf ein- 
ander folgende Knallsignale gegeben werden und gleichzei- 
tig wird in jeder Minute eine Glocke 5 Sekunden lang an- 
greschlagen. 


Nordsee, — Deutsche Küste. — Lootsen- 
dampfer vor der Elbe. — Die Deputation für Handel 
und Schifffahrt za Hamburg hat bekannt gemacht, dass am 
1, Juli d. J. ein neuer Lootsendampfer in Dienst gestellt ist. 
Derselbe hat Schoonertakelage, ist weiss angestrichen und 
trägt auf beiden Seiten unter dem Brückenhause die Be- 
zeichnung Elbe in schwarzen Buchstaben. So lange Lootsen 
an Bord sind, hisst der Dampfer bei Tage den rothen liam- 


burgischen Admiralitätsflürel am Grossmast und bei Nacht 
ein weisses, aus allen Richtungen sicktbares Laternenfeder 


am Masttop und ausserdem werden alle 15 Minuten drei 





schnell auf einander folgende Flackerfeuer von kurzer Dauer 
gezeigt. . 

Nordsee. — Küste der Niederlande. — Eip- 
ziehumg des Feuerschiffs „Terschelling Bank’. 
Nach der „Weserzeitung* No, 16735 ist das Fenerschiff 
„Terschelling Bank“ wegen einer Reparatur zeitweilig ein- 
gezogen und durch ein Reserve-Feuerschifi ersetzt worden. 





Berichtigung. 

In unserer letzten Nummer berichteten wir unter der 
Rubrik Vereinsnachrichten, dass im Schifferverem ein Attest 
über geprüfte Positionslaternen eingegangen sei und bemerk- 
ten irrtkiimlich, dieselben wären von der Firma Thomsen 
in Lübeck hergestellt. Die Notiz war in sofern unrichtig, 
als nicht benannte Firma, sondern Herr E. Petersen in 
Hamburg Verfertiger der Lampen ist, sodass sich das 
sehr anerkennende Zeugniss auf das Fabrikat dieses Herrn 
bezieht. 











J. G. Hindrichson Ww. & Co. 


= Farben - Fabrik = 


(Gegründet 1847). 
Specialitit: 


Heitmann’s Composition. 


Schutzanstrich für Schiffsböden gegen Rost, 
Anwuchs von Gras und Muscheln 


unübertroffen. 


Empfohlen durch erste Dampfschifffahrts - Gesellschaften. 








Königsberger 


Maschinenfabrik 


Actien-Gesellschaft, 
| Königsberg. i. Pr. 





Chr. Külken, Geestemünde. 


Dampf-, Sage- und Hobelwerk. 


Import amerik. Hölzer als Pitch Pine, Oregon Pine, Eichen, Cypressen 


Eseben etc. in Balken, Bohlen und Brettern. 


Import Ostseeischer und Nordischer Hölzer als Sparren, Riegelhälzer, 


Battens und Bretter. 


Anfertigung von Pitch Pine und Oregon Pine-Hobeldielen, Parquet-Stäbe, 


Kehlleisten etc, 


Prima schwedische und norwegische Hobelbretter, Kistenbretter ete. 


Triple-Compound und Compound- 


Maschinen von 80—1000 FP. 
Höchster Nutzeffect garanlirt. 








Steinhöft 3, Hamburg. 


Höeg’s Anti Corrosive Composition 
» Anti Ponting — 
» Boot Topping Farbe 

„ Patent Mennige 


sind die Besten und im Gebrauch 
die Billigsten. 


Qs ome 6 come 


i 
i 
| 
! 


Karl Thomsen 


Buch- und Steindruckerei, 


Rödingsmarkt 31. 
Telephon Nr. 8485, Amt 1. 
Sanbere und geschmackvolle 


Anfertigung aller 
Druckarbeiten. 





Grossherzogl, Oldenburgische 


Navigationsschule zu Eisfleth. 


Beginn des Schiffercursus |. März und 
1. October. Dauer desselben 5 Monate. 
Beginn des Steuermannscursus: 

I. Januar, |. Juni und I. October. 
Dauer desselben 7 Monate. 
Beginn des Vorcursus 
(Vorbereitung zum Steuermannscursus) 
I. April, |. August, I. November. 
Dauer desselben 2 Monate. 

Nähere Auskunft ertheilt der Unter- 
zeichnete Dr. Behrmann. 




























Deutsche nautische Zeitschrift. 





Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitachrift 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 


Alle Rachhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Ausiandes, sowie die 
Veringsbandlung nelımen Bestellungen eutgegen 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon's 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaction sini! 
zn richten an Capitän k. Lauuerer, Humbury. 
Steinhöft 1: 

Geldwendungen und Expeditionsangelegen- 
beiten an die Veriagehandlung Eckardt & 
Mosstorff, Hamburg, Steinhöft 1. 





Prete Jahrg (18640. 1) uud Kummer der „Hans wenden, sei 





VerantwortL Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 





Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch - österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 5 Pfg. 


Einzelne Nummern 4 & Pf. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pf, bereclinet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowia 
| die Annoncen - Expeditionen. In Bremen durch 
die Ruchhandinng von H. W, Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über heilagen u. 8 w. 


vorhanden, za ermässı@teu Preisen abgegeben. 














XXX. J ahrgang. 


Hamburg, den 22. Juli. 


1893. Ne 29. 











Inhalt: Auf dem Ausguck. — Die Reise des schottischen Walfischfängers .Balaena“ nach dem sidiichen Eis- 
meere. — Kriegsschiffsmaschinen gegen Kauffabrteimaschinen — Der Corinth-Kanal. — Vermischtes, — Vereinsnachrichten. 
— Frachtenberichte. — Sprechsaal. — Biichersaal. — Nachrichten für Seefahrer. 


Auf dem Ausguck. 


In allen Schifffahrtsvereinen, in denen die Re- 
vision der Seemaunsordnung besprochen wurde, 
sind Stimmen laut geworden, welche fiir eine Ein- 


schränkung oder gar für gänzliche Aufhebung der 


sogenannten besonderen Vereinbarungen in 
der Musterrolle plaidirten. So treffen wir in dem 
Referat des Vereins Hamburger Seesteuerleute in 
voriger Nummer einen von der Weser zugegange- 
nen Vorschlag, der Seemannsordnung beizufügen, 
dass alle besonderen Vereinbarungen, welche 
den Seeleuten zum Nachtheil gereichen, 
ungültig sein sollen. Aehnliche Anträge sind auch 
in anderen Vereinen gestellt worden, indessen hat 
sich in der Regel eine Majorität zu ihrer Vertre- 
tung, wenigstens sofern sie in ähnlicher Form ge- 
halten waren, nicht gefunden. Immerhin lohnt es 
sich, die Thatsache zu verzeichnen, dass überall 
die Aufnahme von Extraabmachungen in die Muster- 
rolle von den Seeleuten als etwas ihr Interesse 
Schädigendes angesehen wird, sodass man wohl 
annelımen darf, das bestehende Gesetz sei in die- 
ser Hinsicht sehr der Verbesserung bedürftig. 
Andererseits muss man auch aus dem Verlauf der 
in den verschiedenen Vereinen geptlogenen Ver- 
handlungen die Ueberzeugung gewinnen, dass in 
den betreffenden Kreisen nicht überall ein durch- 
aus klares Verständniss über das Wesen der See- 
mannsordnung herrscht. 


Bei den vielen Forderungen auf Beseitigung 
aller Clauseln aus der Musterrolle wurde stets gel- 
tend gemacht, es könnten schliesslich auch Verab- 
redungen getroffen werden, welche z. B. die Diszipli- 
nargewalt des Schiffers aufheben, oder andere miss- 
liche Verhältnisse mit sich bringen, die geeignet 
wären, Schiff und Ladung zu gefährden. 


Es ist wohl erklärlich, dass in dieser Hinsicht 
unter den Seeleuten irrthümliche Ansichten herr- 
schen, sind doch in der Seemannsordnung Satzun- 
gen aus allen möglichen Gebieten der Legislatur 
aufgenommen, welche sie zu einem der complicirte- 
sten Gesetze machen, die es giebt. 


Zunächst enthält die Seemannsordnung eine 
Reihe von Satzungen privatrechtlicher Natur, und 
soweit dieselben in Betracht kommen, scheint es 
als mit den bestehenden. Rechtsgrundsätzen unver- 
einbar, dass nicht ein Jeder, sei es der Rheder, 
der Schiffer oder die Mannschaft auf die ihnen 
daraus entspringenden Rechte und Vortheile frei- 
willig verzichten darf; so kann z. B. die Schiffs- 
mannschaft den ihr zustehenden Antheil am Berge- 
lohn freiwillig aufgeben, oder sich eine Herab- 
setzung der auf sie fallenden Quote gefallen lassen, 
denn die im Handelsgesetz enthaltenen Vorschrif- 
ten und damit auch die in der Seemannsordnung 
getroffenen Bestimmungen, die diesem Gesetz ent- 
nommen sind, sollen nur dann in Kraft treten, 
wenn zwischen zwei Contrahenten keine Verein- 
barungen getroffen sind über den Antheil, der bei 
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einem zu erwartenden Geschiiftsgewinn jedem der- 
selben zufallen soll. Es handelt sich hier also um 
ein Rechtsgeschäft, d. h. eine Willenserklärung er- 
laubten Inhaltes, 
Veränderung von Rechten von Seiten der Manh- 
schaft, beziehungsweise auf Erzielung eines recht- 
lichen Erfolges von Seiten des Rheders richtet. 
Es sind demnach hauptsächlich die in dem vom 
Vertragsverhältniss handelnden dritten Absatz ent- 
haltenen Bestimmungen. welche durch besondere 
Vereinbarungen aufgehoben oder umgangen 
den können. 


wer- 


Ausser diesen dem Privatrecht entnommenen 


Satzungen enthält aber die Seemannsordnung noch ' 


eine Reihe von Verfügungen, welche in das öffent- 
liche Recht eingreifen, insbesondere die zum Zwecke 
der Kodifikation aufgenommenen strafrechtlichen, 
disziplinarischen und polizeilichen Bestimmungen; 
dass diese, weil sie im öffentlichen Interesse er- 
lassen sind, nicht durch Uebereinkommen aufge- 
hoben werden können, ist selbstverständlich. 


Im Prineip ist es also vollkommen klar, welche 
Bestimmungen durch besondere Vereinbarungen 
aufgehoben bezw. abgeändert werden können, und 
welche nicht. Bei der Entscheidung darüber aber, 
welchem der beiden Gebiete die einzelne Be- 
stimmung der Seemannsordnung zufällt, ergiebt sich 
eine grosse Schwierigkeit, weil die dem déffent- 
lichen Rechte angehörigen Vorschriften des Gesetzes 
und dessen privatrechtlicher Theil oftmals derge- 
alt in einander greifen, dass eine scharfe Trennung 
‘A Materie nicht durchführbar ist. Ein praktisches 
Beispiel mag Dies erläutern. Vor nicht sehr lan- 
HER Zei ereignete es sich, dass bei der Anmusterung 

S)R08 § iffes die Vereinbarung getroffen wurde, 

ass, 5 IIs das Schiff im Auslande verkauft werden 
‚zallte, dar N annschaft keine Ansprüche auf freie 
Yenrankbei rung “And die übliche Entschädigung 
von zwei bezw. vier Monatsgeldern zustehen soll. 
Die Leute, ae nicht vermuthen konnten, dass 
ae SCH Xte sich verheuerten, mit der 
Miltnkah'sfenerikiseieht auf Verkauf nach seinem 
“Bestitiitliin betes eakhiökt wurde, sahen in die- 
Fer Odie hia NMapthristiohes und unterschrie- 
been Honträkt obit Bétlenken. Im nächsten 
rn bet! wutadocawe Sail werkauft und die 
“din ouch datdie Raabrans: kurz war, ihre 
kei kata beerdielt, ‘taillass dieselbe 
“RHEL Mitel TeAseo ae reealzunelötzu gelan- 
Hash jotted Melis, ded owes aufllitio Zurück- 
arsplaKdle Beaty bento! wedi rien 0 des’ $159 als 
leeren owedhbouklrahi bilkomdere 
SA LTH ae Aa Werdenikatingloderimicht? 
RS lee” Abrfi Seth? Aud Rey all steiltpneigd 
GHA! Aa Hef hedOdéy!lvernbition miissen. 
5 FIRE finden, -welcheren 
'Ahstahaiendn Hirrah and) isienswitlen2 und: wetetle 


welche sich auf Aufhebung oder. 
‚ganz 


auf die Zurückbeförderung kein Gewicht legen, ein 
Fall, der ja oft vorkommt, sodass es für den Rhe- 
der ein vollkommen berechtigtes Mittel erscheint, 
von diesem Umstande zu profitiren und es wäre 
ungerecht, wenn man einem Schifismanne 
die Möglichkeit abschneiden wollte, aus dem Um- 
stande, dass er die freie Rückbeförderung nicht 
benöthige, gegenüber. seinem Concurrenten,; der 
sich um dieselbe Stelle bewirbt, Nutzen zu ziehen. 

Andererseits lässt sieh dagegen einwenden, 
dass der Gesetzgeber von dem Standpunkte ansge- 
gangen ist, es soll im öffentlichen Interesse dem 
Seemanne alle Erleichterung zur Rückkehr in seine 
Heimath geschaffen werden. denn die Erhaltung 
eines guten Stammes vaterländischer Seeleute liegt 
sowohl im allgemeinen Interesse der Handelsschiff- 
fahrt. wie auch des Reichs, zur Erhaltung seiner 
Marine. Man darf wohl annehmen, dass der Ge- 
setzgeber von solchen Erwägungen ausgegangen 
ist, und dass dieselben auch bei Abfassung des 
erwähnten Paragraphen, wenn auch nicht allein 
maassgebend, so doch mitwirkend waren. Dieser 
(Grundsatz tritt ja auch in anderen Bestimmungen 
der Seemannsordnung deutlicher zu Tage, wie in 
dem auf Abandonirung bezüglichen Paragraphen, 
wo eine verhältnissmässig hohe Strafe auf dieses 
Vergehen gesetzt ist und weiter auch in dem einen 
Anhang zur. Seemannsordnung bildenden Gesetz 
betr. Mitnahme hülfsbedürftiger Seeleute, in dem 
sich eine grosse Vorsorglichkeit gegenüber den im 
Auslande in Noth gerathenen Seeleuten ausspricht. 
Von diesem Standpunkt aus betrachtet, würde die 
Zulässigkeit einer solchen Clausel mindestens zwei- 
felhaft sein. 

Es ist klar, dass diese und ähnliche Schwierig- 
keiten in der Unterscheidung zwischen Dem, was 
im Rahmen der besonderen Abmachungen zulässig 
ist, und nicht, zu einer Voreingenommenheit des 
Seemannes gegen diese Einrichtung führen mussten, 
und es scheint daher dringend erforderlich, dass, 
wenn wirklich eine Revision der Seemannsordnung zu 
Stande kommen sollte, die Grenzi, bis zu welcher 
sich die besonderen Vereinbarungen ausdehnen 
lassen, möglichst klar bezeichnet werde, 


Kommen wir nun zu den von den Seeleute 
gemachten Abänderungsvorschlägen zurück, so ist 
es zunächst einleuchtend, dass ein in so unbe- 
stimmter Form gehaltener Zusatz, wie der vom 
Verein der Seesteuerleute an der Weser einge- 
brachte, wohl kaum Anspruch darauf machen darf, 
vom Gesetzgeber ernsthaft genommen zu werden. 
Es giebt bei der Schifffahrt, wie in jedem anderen 
(Gewerbe, doch so viel verschiedenerlei Anforderun- 


‘gen, dass eine gewisse Freiheit der Abmachung 
-#ber Einzelheiten der 
niothwendig ist. 


Dienstverhältnisse absolut‘ 
Dem Arbeitgeber, wie dem Ar- 
beitnehmer muss aber bis zu einem gewissen Grade 








die Freiheit gewährt werden, diesen besonderen 
Erfordernissen beim Abschluss eines Dienstvertra- 
ges Rechüung zu tragen und es ist geradezu ein 
Undin , von dem Gesetzgeber zu verlangen, er soll 
dem Arbeitnehmer carte blanche geben, sich beim 
Eintritt in ein Dienstverhiiltniss zum Schaden des 
Arbeitgebers alle Vortheile sichern dürfen, während 
diesem letzteren verwehrt sein soll, ein Gleiches 
zu thun. 

Wie würde es z. B. mit den Bergungsgesell- 
schaften aussehen, wenn ihnen nicht mehr gestattet 
sein sollte, den Antheil der Mannschaft auf Berge- 
lolın durch Vereinbarung niedriger zu setzen, als 
im Handelsgesetzbuch bestimmt ist.  Dieselben 
haben schon jetzt Mühe ihre Existenz zu fristen, 
bei Einführung eines solchen Gesetzes wären sie 
rainirt. 

Ganz beiläufig sei hier noch auf die Schwie- 
tigkeit aufmerksam gemacht, welche sich daraus 
ergeben würde, im Voraus zu bestimmen, ob eine 
Abmachung zum Nachtheil der Mannschaft aus- 
fallen wird oder nicht. Wenn die Besatzung eines 
Fischdampfers sich niedrigeren Lohn als die übliche 
Heuer gefallen lässt und dafür einen Antheil am 
Gewinn des Fischfanges ausbedingt, so ist im 
Voraus doch nicht zu sagen, ob es zu ihrem Vor- 
theil oder Nachtheil sein wird, denn Das hängt 
doch von dem Fang ab, den der Dampfer macht. 
Wie würde da dann zu verfahren sein? sollte man 
sich hier ganz auf die Entscheidung des Musterungs- 
beamten verlassen können und wollen? Wir wür- 
den es zum mindesten für gefährlich halten, einer 
einzelnen Person eine solche arbiträre Gewalt ein- 
zuräumen. 

Die gänzliche Aufhebung aller freihändigen 
Vereinbarungen, wie sie z.B. in dem Entwurf zur 
Revision der Seemannsordnung, welcher von der 
socialdemokratischen Partei im Reichstage einge- 
bracht wurde, vorgeschlagen ist, würde in letzter 
Consequenz dazu führen, dass der Staat durch 
seine amtlichen Organe die Höhe des Lohnes vor- 
schreibt, und Rheder wie Mannschaft müssten sich 
Dieses gefallen lassen. denn eine über oder unter 
der gewöhnlichen Höhe vereinbarte Heuer ist doch 
wieder eine Privatabmachung. Der Staat würde 
durch seine Beamten bestimmen, wann der Schiffs- 
der Schiffer 
von der 


mann sich an Bord einfinden muss; 
dürfte seinen Leuten keine Auszahlung 
verdienten Heuer machen, ehe die gesetzlich be- 
stimmte Frist abgelaufen wäre, kurzum man würde 
hier den socialistischen Staat im Kleinen verwirk- 
licht sehen. Wir befürchten, che es dazu kommt, 
wird die Partei, welche sich dieses Ziel gesetzt, 
noch manche ihrer sprichwörtlichen Mauserungen 
durchmachen müssen. 


Die Reise des schottischen 
Walfischfängers „Balaena‘‘ nach 
dem südlichen Eismeer. 


In No. 15 der „Hansa“ vom 9. April 1592, 
machten wir in einem unter der Rubrik „Auf dem 
Ausguck* erschienenen Artikel auf den stetig ab- 
nehmenden Ertrag des Waltischfanges in den ark- 
tischen Regionen aufmerksam und erwähnten, dass 
die schottischen Waltischfänger sich bereits nach 
anderen Fischgründen umgesehen, und eine Expe- 
dition nach dem südlichen Eismeere auszurüsten 
beabsichtigen, wo man den wegen seiner Ergiebig- 
keit an Thran und Fischbein so geschätzten Grön- 
landwal in grosser Anzalıl zu finden hoffte. Die 
Idee war von dem bekannten Grönlandsfahrer, 
Capitän David Gray in Peterhead ausgegangen und 
zahlreiche schottische Geldleute, insbesondere die 
Leiter der schottischen Jutespinnereien, welche für 
ihren grossartigen Betrieb bedeutende Zufuhren 
von Thran benöthigen, hatten dieselbe aufgefasst. 
Ein Consortium wurde gegründet, welches den 
genannten Herrn als Leiter einsetzte und aus dem 
beträchtlichen Capital, welches aufgebracht wurde, 
Flotte von vier Auxiliarschiffen, 
„Balaena“, „Active“, „Diana“ und „Polar Star“ 
angeschafft und ausgerüstet. Im September vorigen 
Jahres traten die Schiffe ihre Reise nach dem eis- 
umgürteten Südmeere an und mehrere englische 
Naturforscher schlossen sich der Expedition, zum 
Zwecke wissenschaftlicher Beobachtungen im Süd- 
polarmeere, an, sodass man erwarten durfte, die 
Reisen würden sowohl in commercieller wie wissen- 
schaftlicher Hinsicht, des Interessanten genug bieten. 


zunächst eine 


In bedeutend kürzerer Zeit, als man erwartet 
hatte, wickelten sich die Expeditionen ab und 
bereits am 30. Mai, nachn ur neunmonatlicher Ab- 
wesenheit, traf der erste der vier Walfischfänger, 
die „Balaena“, wieder in Dundee ein, während die 
übrigen drei noch auf der Heimreise von Port 
Stanley begriffen sind, aber voraussichtlich eben- 
falls binnen Kurzem wieder in Heimathshafen an- 
langen dürften. 

Freilich sind die Erwartungen, dass man das 
so kostbare und immer mehr dahinschwindende 
Jagdthier in den von der „Balaena* durchfahrenen 
Gegenden finden möge, zu Schanden geworden. 
Wohl sah man während des Aufenthaltes in der 
Eisregion unzählige Walfische auftauchen, aber alle 
trugen die Fettflossen auf dem Rücken, die sie als 
werthlose Finnfische kennzeichnete; von den so 
sehr gesuchten Grönlandswalen wurde keiner ge- 
sichtet. Auch die Ausbeute an wissenschaftlichen 
Ergebnissen scheint in Folge des kurzen Aufent- 
haltes in den antarktischen Regionen eine bedeutend 
geringere zu sein, als die Begleiter erhofft, wenn- 
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gleich sich in dieser Hinsicht positive Schlüsse 
nicht ziehen lassen, da das sehr umfangreiche 
gesammelte Material vorerst einer 
Sichtung und Bearbeitung bedarf. Trotz alledem 
scheint der pekuniäre Erfolg des Unternehmens 
ein durchaus befriedigender zu sein, da die Führer 
der Schiffe über dem Besseren, das sie vergeblich 
suchten, nicht vergassen, das Gute mitzunehmen, 
das sie am Wege fanden. So erlegte die Mann- 
schaft der „Balaena* sechstausend Seehunde von 
der werthvollen Pelzrobbenart, deren Felle einen 
hoben Werth repräsentiren sollen, während: sie 
gleichzeitig soviel Thran lieferten, dass sämmtliche 


Die sämmtlichen vier Schiffe waren ungefähr gleich- 
zeitig von Dundee ausgegangen, indessen blieben 
„Diana“ und 
„Polar Star“ 
bald zurück, 
während „Ac- 
tive* und „Ba- 
laena* die sehr 

stürmische 
Fahrt bis nach 
Port Stanley 
in 96 Tagen 
zurücklegten 
und beinahe 
gleichzeitig am 
8. December in 
diesem Hafen 

ankerten. 
Nachdem die f 
beiden Fahr- 
zeuge ihren 
Proviant dort 
ergänzt, traten 
sie beide am 
11. Decbr. ihre Fahrt nach dem 


zn 
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ur 


gründlichen | 









Schottischer Walfischfünger „Balaena”, 


südlichen Eismeer an. Nachdem die Falklands-Inseln | 


passirt waren, sprang eine frische Brise auf, welche es 
der mitschwererem Segelzeug ausgeriisteten,, Balaena“ 
ermöglichte, einen bedeutenden Vorsprung vor ihrer 
Begleiterin zu gewinnen, sodass die letztere bereits 
vor Eintritt der Nacht aus Sicht kam. Wie es 
sich denken lässt, war man an Bord der Schiffe 
in gespannter Erwartung über Dem, was die 
nächsten Tagen bringen würden und alle Zuberei- 
tungen wurden getroffen, um bereit zu sein, wenn 
die Schiffe in die Walfischregion gelangen würden; 
Harpunen und Lanzen wurden hervorgeholt und die 
Mörser in Bereitschaft gesetzt. Bei Annäherung 


an die Eisgrenze trat dichter Nebel und Windstille ein, | 


welche einige Tage anhielten, bis am16, Dec. eine 
frische Brise aufsprang, welche den Nebel zerstreute, 
sodass die Reise fortgesetzt werden konnte, Am 17, 
Dechr. in 61° 10° S. Br. und 51° 28° W wurde 


der erste Eisberg gesichtet, und am gleichen Tage 
der erste Seehund erlegt. Nachdem man noch 
acht Tage lang auf der Suche nach Grönlands- 
walen im Eise weiter nach Süden vorgedrungen 
war, hatte man sich von der Nutzlosigkeit 
weiterer Nachforschungen nach dieser Jagdbeute 
überzeugt; zudem kamen am 24. December auch 
„Active“ und „Diana“ auf den Jagdgriinden an, 
mit denen Signale gewechselt wurden und da 
auch die Schiffe in der ganzen Zeit keinen einzigen 
Grönlandswal gefunden, beschloss man nunmehr 
die immer zahlreicher sich zeigenden Seehunde zu 


‚ erlegen und das Schiff damit zu füllen. Einige 
Tanks des Schiffes damit gefüllt werden konnten. | 


Tage später fand sich ganz unerwartet, noch ein 
neuer Jagdgefiihrte auf dem Schauplatz ein, es war 
dies der norwegische Dampfer „Jason“, dessen 
Expedition 
ganz im Stillen 
betrieben wor- 
den zu sein 
scheint. 

Die Jagd 
wurde nun 
eifrigst betrie- 
ben und nur 
während der 
Sonn- u. Feier- 
tage wurdedie- 
selbe ausge- 
setztoderdann, 
wenn stürmi- 
sche Witterung 
das Aussetzen 
der Böte ver- 
hinderte. Das 
letztere war 
namentlich in 
den letzten 

Tagen des December der Fall. 
wo das Schiff eine Reihe von Stürmen aus- 
zuwettern hatte, die von ungewöhnlicher Heftig- 
keit waren. Durch rechtzeitiges Dampfaufmachen 
und geschicktes Manöveriren gelang es jedoch, 
sich nach der Leeseite einiger grossen Eisberge 
durchzuarbeiten, wo sich das Schiff in ruhi- 
gem Wasser und ohne Gefahr halten konnte. Nach 
dem Jahreswechsel folgten acht Tage ruhigen und 
schönen Wetters, während welchen die Jagd be- 
sonders ergiebig war, da allein auf der „Balaena“* 
in diesem Zeitraume über 2000 Seehunde erlegt 
wurden. Da der Vorrath an Salz indessen nicht 
ausreichte um alle Felle zu salzen, so gerieth man 
dieserhalb in Verlegenheit, indessen konnte der 
norwegische Dampfer von seinem Vorrath ein 
bedeutendes Quantum abgeben. sodass der Uebel- 
stand wenigstens theilweise gehoben werden konnte. 
Am 17. Februar hatte die „Balaena* alle verfüg- 
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baren Räume mit Thran und Seehundsfellen gefüllt, 
sodass man die Rückreise nach Port Stanley an- 
treten konnte. 

Wie die beigefügte Karte, welche nach einer 
tlüchtigen Skizze des wissenschaftlichen Begleiters 
der Expedition, Mr, Bruce, hergestellt ist, zeigt, 
hat die „Balaena“, und mit ihr die anderen drei 
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Schiffe, beinahe genau die Route verfolgt, welche 
Ross im Jahre 1842 eingeschlagen. Die ganze 
Expedition gründete sich eben auf die Berichte von 
Ross über die in diesen Gegenden zahlreich vor- 
kommenden Grönlandswale, 

Ueber die Art in welcher der Robbenfang 
betrieben wurde, berichtet der Capitän des Schiffes 
dem „Dundee 
Advertiser*, 
dass dieselbe 
genau in der- 
selben Weise 

vollzogen 
werde, wie es 
im Norden ge- 
schieht. Von 
den acht an 
Bord betindli- 
chen Böten 
wurden sechs 
jeden Morgen 
mit je sechs 
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| Leuten bemannt. Die Führung derselben über- 
"nahmen die Steuerleute und Harpunirer. Der 
| Bootsführer eines jeden Bootes war mit einem 

Gewehr versehen und die übrige Mannschaft mit 
' Knüppeln. Wenn das Fahrzeug im Treibeis ange- 
| langt war, wurde es an einer Scholle festgebunden 
| und die Jagd auf die Thiere, welche durchaus 


Ff Add on 
a 2 


Trackkarte der „Balaena“, 


| keine Scheu bezeigten, begann. Die meisten wurden 
geschossen, nur wenige derselben geschlagen, ein- 
zelne besonders starke Thiere mussten nach mehreren 
' Schüssen noch todt geschlagen werden. Unter den 


‚ verschiedenen Arten, war die Species der „Seebären“ 
besonders reichlich und in ausnahmsweise grossen 
| Exemplaren vertreten. 


Wie die Rob- 
ben, so, zeig- 
ten sich auch 
die in Unmen- 
gen auf dem 
Eise ruhenden 
Pinguinen, * 
welche von 
den Leuten um 
ihres Fleisches 
willen mit Vor- 
liebe gejagt 
wurden, kei- 
neswegs scheu. 
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Einzelne Exemplare derselben wogen bis zu achtzig 
Pfund. ‘ 


Was die Befahrung des südlichen Kismeeres 
hinsichtlich der Gefahren und Schwierigkeiten an- 
belangt, so scheint nach dem Berichte des Capitäns 
in dieser Hinsicht zwischen Nord- und Südpolar- 
meer ein wesentlicher Unterschied nicht zu existiren. 
Die Eisformation weicht insofern von derjenigen 
des Nordens ab, als diese Berge bedeutend grösseren 
Umfangs sind, einzelne bis zu 50 englische Meilen 
lang. Ihre Gestalt ist vorwiegend tafelförmig, wie 
die vrsotehende Abbildung, welehe nach einer von 
Herrn Bruce gemachten phutographischen Aufnahme 
entworfen ist, zeigt. Spitze Berge wie sie im Norden 
getroffen werden, fand man auf der ganzen Reise 
nicht. Im Uebrigen waren die Eisverhältnisse 
ähnliche wie auf den nördlichen Walfischgriinden. 
Treibeis war, wie im Norden in Menge vor- 
handen. eigen war nur, wie die schwimmenden Eis- 
massen oftmals unter der Einwirkung verschiedener 
Obertlichenstrémungen mit grosser Macht und 
Geschwindigkeit aufeinander stiessen, sodass die 
Böte dadurch oftmals gefährdet wurden. Die 
grösste Kälte wurde in der zweiten Woche des 
Februar beobachtet, wo das Thermometer 21° 
Fahrenheit zeigte. 





Kriegsschifls- gegen Kauffahrtei- 
Maschinen. 


In einem auf der jürgsten Versammlung des Institute 
of Marine-Engineers gehaltenen Vortrage hat der berühmte 
Schiffbau-Ingenieur White, von der königlichen Marine, sich 
über die Stärken der Kriegsschifismaschinen und derjenigen 
der Kauffahrteifahrer im Verhältniss zu den respectiven 
Schifisgeschwindigkeiten geäussert und bei dieser Gelegen- 
heit auch einige interessante Angaben über die, 
Marine 


von der 


englischen angenommene  Normalgeschwindirkeit 
ihrer Schiffe gemacht. Wenn man die Berichte von den 


englischen Flottenmanövern liest, so wird man von der in 
dieser Hinsicht stets sehr offenherzigen englischen Presse 
regelmässig verzeichnet sehen, dass Schiffe, deren Gesehwin- 
digkeit officiell als sehr hoch angegeben wird, kaum an die 
Hälfte der für sie angegebenen Meilenzahl heranzureichen 
vermochten, trotzdem sie so viel Kohlen durek den Schorn- 
stein jagten. wie sich eben thun liess. Wie es kommt. dass 
die nohe Geschwindigkeit bei der britischen Marine nur auf 
lem Papier steht, darüber ertheilt Herr White, dem wir in 
Folgenden das Wort geben, Auskunft. 

„Es wird oftmals behauptet, dass die Kriegsschiffsma- 
achinen für die Anstrengung einer beständigen Fahrt mit 
hoher Geschwindigkeit zu leicht seien und in dieser Hinsicht 
Handelsschiffe nicht 
den umzühlig vielen Typen von 
Kauffahrteischiffen eignen sich, zu einem Vergleich mit den 
Kriegsschiflen für diesen Zweck, eigentlich nur die schnellen 
Passagierboote nieht aber die Frachtschiffe. 


einen Vergleich mit denjenigen der 


aushalten können. Von 


Ich habe mich 
in neucster Zeit eingehend mit dieser Frage beschiiftigt and 
bin durch zuverlässige Informationen, die ich von Freunden 
aus der Handelsmarine erhalten. in den Staud gesetzt wor- 


den. diese Behauptung anf ihre Richtigkeit zu prüfen, wolwi 


sich äusserst interessante Resultate ergeben haben. Der 
erste Punkt, der hierl:ei Erwähnung verdient. ist die Ver- 
wirrung, weiche durch die verschiedenen Methoden entstan- 
den ist, die man anwendet, um das Verkältniss zwischen 
Pferdestärken und Gewicht der Maschine festzustellen. Alle 
Angaben, welche hinsichtlich der Zahl der indicirten Pferde- 
stürken bei der Marine gemacht werden, beziehen sich auf 
die vom Kontraktor, vor Ablieferung des Schiffes gemael- 
ten Probefakrten, Diese Fahrten werden währen einer be- 
schränkten Zeitdauer (gegenwärtig ist dieselbe auf 8 Stun- 
den festgesetzt) gemacht, wobei das Schiff mit guteu Koh- 
len versehen ist, von geschickten Heizern bedient wird, und 
selhstverständlich Alles in bester Ordnung gehalten winl. 
Solche Versuche sind absolut zuverlässig. und unumgünglich 
nothwendig zum Zweck von Vergleichen und um eine Hand- 
habe beim Entwurf fernerer Schiffspläne zu haben, Niemanl 
wird aber beanspruchen, dass sie für den gewöhnlichen Dienst 
als Norm gelten können und dass bei einer Fahrt von lünge- 
rer Dauer auf hoher See die nämliche Geschwindigkeit 
dauernd erzielt werden kann, Bei der Admiralität ist es ı 
Brauch, 60 Prozent der auf der Probefahrt er- 
zielten Maschinenkraft als Mindestmans« 
anzusehen, das bei längerer Fahrt in rubiger 
Seeyerzielt werden sollte. In Wirklichkeit ist dies 
Minimum in vielen Füllen überschritten worden und 80 bis 
100 Prozent sind schon mit einzelnen Schiffen erreicht wor- 
den, bei drei- bis viertägigem wnunterbrochenem Dampfen 
unter gewöhnlichen Umständen. Wenn man 60 Prozent als 
Normalmaass annimmt, so ergiebt sich, dass das durchsclinitt- 
liche Gewieht der Maschinen und Kessel moderner Kriegs 


das 


läuft. 
für Schnelldampfer neuester Konstruktion angegeben wird, 
wenn man für diese letzteren die im Dienste indieirten 
Pferdestärken dem Verhältniss zu Grunde legt. Mit ande 
ren Worten, die herrschende Ansicht von der ausserordent- 
lichen Leichtigkeit der Kriegsschiffsmaschinen rührt von der 
Verwirrung her, welche hinsichtlich der Grundlage. auf 
welcher die Bereelmungen angestellt werden, obwaltet. Bei 
Kriegsschiffen wird das Ergebniss der Probefahrt als Norm 
angenommen, bei Kauffahrtejfahrern dagegen die durch- 
schnittliche Leistungsfähigkeit auf See. Ein anderer Punkt 
von Wichtigkeit bei der Vergleichung der Maschinen der 
beiden Schifisgattungen ist der, dass diejenigen der Kauffabr- 
teischiffe grösstentheils unter gleichmässigen Bedingungen 
arbeiten, während dies bei den anderen nicht der Fall ist. 
Im Allgemeinen, d. bh, abgesehen von den Einwirkungen 
von Wind und See. wird ein Kauffahrteischiff in der Regel 
mit gleichmiesicer Kraft und 
sodass in diesen nahezu konstanten Verhältnissen günstige 
eine ökonomische Ausnutzung des 


Geschwindirkeit getrieben, 


Vorbedingungen für 
Materials liegen. 


Selbstverstiindlich kann das Kriegsschiff in dieser Hin- 
sicht einen Vergleich mit dem Handelsdampfer nicht aus- 
halten. Das erste kreuzt gewöhnlich mit ganz geringer Ge- 
schwindigkeit, wobei höchstens 10— 15 Prozent der Maschiner- 
kraft zur Ausnutzung gelangen, während es doch immer be- 
reit sein muss, voll Dampf zu geben, wenn es erforderlich 
ist. Ein Kreuzerfahrzeug erster Klasse z. B,, das bei 14,500 
indieirten Pferdekräften auf der achtstiindigen Probefahrt 
20'/, bis 21 Knoten p. h. zurückgelegt hat, wird, bei ge 
wöhnlichem Dienst, nicht mehr als 8—10 Knoten machen 
und hierzu ea, 1000—1500 Pierdekrüfte hendthigen, während 
es auf See bei voller Fahrt ca. 18 Meilen mit einem Kraft- 
aufwand von en. 0000 Pferdekräften laufen wird. Vergleicht 


man damit einen transatlantischen Steamer, der stets auf 


einer und dorselben Route führt, und stets mit der grössten. 


zu erreichenden Geselwindigkeit seine Reise zurücklegen 








liegt auf der Hand, dass fiir das Kriegsschiff gleich 
she Resultate nicht erzielt werden können und dass 
sowohl in der Konstruktion, wie in der Handhabung seiner 
Maschinen besondere Schwierigkeiten zu überwinden sind. 
Dies macht sich besonders im Kohlenverbrauch geltend. 
_~ In der Regel ist dieser bei den Kriegsschiffen grisser wie 
bei anderen Fahrzeugen. wenn es auch vereinzelt vorge- 
kommen ist, dass einige der ersteren, bei langen Reisen 
unter voll Dampf, beinahe eben so gute Resultate erzielt 
haben, wie die in dieser Hinsicht als besonders vortheilhaft 
bezeichneten Handelsdampfer. Ein anderer Punkt, der 
gleichfalls Beachtung verdient ist der, dass das Kriegsschiff 
in erster Linie seinem Zwecke als Kampfmittel dienen muss. 
Kessel und Maschine müssen daher vor Allem vor feind- 
lichen Geschossen geschützt werden, und ihre Aufstellung 
muss bis zu einem gewissen Grade von der Rücksicht auf 
die Wehrfäkigkeit des Schiffes abhängig gemacht werden. 
Diesem Punkte wird in der öffentlichen Meinung ebenfalls 
nieht Rechnung genug getragen. 





Der Corinth-Canal. 





Der in dieser Woche eröflnete Corinth-Kanal zeigt von 
Neuem, wie die vorgiingigen Kostenanschlüge für solche 
Unternehmungen in der Regel von den in Wirklichkeit 
dafür aufzubringenden Summen abbleiben. Freilich dürfen 
für diesen Irrthum nicht immer die Ingenieure in Anspruch 
genommen werden, denn oftmals erweisen sich die Angaben 
der Geologen über die Art der auszugrabenden Erdschich- 
ten als falsch und statt, dass die Arbeiter anf Sand stossen, 
wie es die ‘Erdforscher vorausgesagt. finden sie ganz unver- 
muthet Felsen, deren Beseitigung auch unvorhergesehene 
Kosten mit sich bringt. So war es beim Panama-Kanal, 
wo vom Anfang bis zum Ende von den Ingenieuren wie 
der Verwaltung gesündigt war, nicht viel besser war es beim 
Manchester - Schiftkanal, wo die zur Vollendung nöthigen 
Summen gleichfalls alle Erwartungen übertreffen. Der ein- 
zige Durchstich, der in dieser Hinsicht keine oder geringe 
Enttäuschungen bereitet hat, ist der des Suezkanals, dessen 
Ausführung sich praktisch ja nur aufein Ausschaufeln von Sand 
in grossem Maassstab beschränkte. Leider haben Unter- 
nehmungen dieser Art aber nieht nur unter dem Fehler 
falscher Voraussagen der Techniker zu leiden, 
auch unter dem Mangel gehériger financieller Verwaltung 
und sorgfältiger Aufsicht. Bis zu einem gewissen Grade 
ist Dieses mit dem Corinth - Canal der Fall gewesen. Das 
zuerst aufpebrachte Kapital war nach der „Shipping Gazette“ 
nur 30,000,000 fr., aber leider wurde dasselbe in so sorg- 
loser Weise verwaltet und die Ausgaben so schlecht eontrolirt, 
dass die bei rationeller Verwaltung sonst ausreichende Summe, 
nur zur Fertigsteliung eines kleinen Theils der nothwendigen 
Arbeiten genügte. Eine zweite Anleihe von 14,000,000 fr. 
wurde hierauf aufgenommen, und schliesslich musste eine 
neze Gesellschaft die Angelegenneit in die Hand nehmen, 
welche ihrerseits wieder eine Summe von 25 Millionen Fran- 
ken zur Vollendung des Werkes aufbringen musste, sodass 
sich die Gesammtkosten auf nahezu siebenzig Millionen be- 
laufen. Seit mit dem Durehstich im Jahre 1882 begonnen 
ist, haben die Arbeiten zweimal wegen financieller Schwierig- 
keiten stillgelegen und im Jahre 1841 haben Wasserdurch- 
brüche die Contractoren genithigt, abermals um Aufschub 
der Frist bis zur Fertigstellung nachzusuchen. Alle diese 
elementaren und financiellen Hindernisse scheinen nunmehr 
aber beseitigt und wenn der Kanal auch noch nicht fix 
und fertig für die Durchfahrt der Schiffe ist, so zeigt doch 
die offizielle Eröffnungsfeier desselben, dass man ihn als 
eine bestehende Thatsuche annelımen darf. Die wichtige 


sondern oft 
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Frage bleibt nun noch, zu entscheiden, ob die Unternehmung 
auch die Früchte bringt, die man erwartet, d. h. ob das 
Kapital, das daran gewandt worden ist, sich lohnend ver- 
zinst. In dieser Hinsicht scheint an maassgebender Stelle 
noch eine grosse Meinungsverschiedenheit zu herrschen. 
Selbstverständlich hüngt viel von den Gebühren ab, welche 
erhoben werden. Verschiedene Dampfergesellschaften, welche 
regelmässige Linien nach dem Schwarzen Meer, Klein-Asien 
und dem Ägüischen Meer unterhalten, beabsichtigen ihre 
Sehiffe durch die neue Wasserstrasse zu dirigiren, da an der 
Südküste von Morea oftmals stürmisches Wetter, welches 
die Reisen verzögert und die Schifle gefährdet, getroffen 
wird. Sicher ist für Schiffe, welche vom Adriatischen Meere 
kommen und nach dem Osten bestimmt sind, bei der Durch- 
fahrt durch den Kanal ein grosser Zeitgewinn zu erwarten, 
während für die vom Süden kommenden Steamer dies nur 
in geringem Maasse der Fall sein wird. Wie sich nun auch 
die Einnahmen der Kanalgesellschaft gestalten mögen, Eines 
wird man aus früheren ähnlichen Beispielen folgern dürfen, 
dass die Durchstechung der Landenge allen umliegenden 
Häfen zum Nutzen gereichen wird, 





Pilot-Chart. 


Die vom Hydrographischen Arate in Washington heraus- 
gegebene Junikarte bringt eine Abhandlung über die prak- 
tische Anwendung des Segelns im grössten Kreise, die, wern 
sie auch nicht gerades Neues und bisher Unbekanntes ent- 
hält, doch eine Reihe jener Verhaltungsmaassregeln vor« 
schreibt, welche man stets wiederholen darf, weil ihr Zweck 
der ist, sie dem Seefahrer so einzuprägen, dass er sie jeder 
Zeit, ohne lange Ueberlegung, an der richtigen Stelle auf 
richtige Weise anwenden kann. 


Will man einen grössten Kreiskurs nehmen, so sollte 
man denselben stets gleich anfünglich auf der Karte aus- 
zeichnen, damit eine Prüfung desselben unter Berücksichtigung 
der meteorologischen Verhältnisse, etwaiger Hindernisse im 
Fahrwasser, als Wrucks, Untiefen ete. vorweg geschehen 
kann, sonst könnte es sich leicht ereignen, dass man, bei 
Annäherung an solche Gefahren, so viel vom Curse abweichen 
muss, dass der ganze Vortheil dadurch illusorisch wird. Ist 
ein Schiff einmal aus dem anfänglich berechneten grössten 
Kreis-Kurs herausgekommen, so sollte man nicht wieder in 
denselben hineinzusteuern versuchen, wie vielfach irrthüm- 
licher Weise versucht wird, weil die kürzeste Distanz dann 
ja wieder auf dem Bogen des grössten Kreises liegt, der 
den neuen Sebiffsort mit dem Bestimmungshafen verbindet. 
Eine genaue Kenntniss des grössten Kreis-Kurses ist nament- 
lich wesentlich beim Aufkreuzen, besonders dann, wenn man 
noch in grösserer Entfernung vom Bestimmungsort ist. Ein 
Sehiffsführer, der hierauf nicht gebührende Rücksicht nimmt, 
kann möglicherweise, indem er das Schiff über den ver- 
kehrten Bug legt, direkt von seinem Ziele wegsegeln, da 
der grüsste Kreis-Kurs oft drei bis vier Striche von loxo- 
dromischen Kurse abweichen kann, so ist beispielsweise auf 
der Route von Cape King (Yokohama) nach Cape Flattery 
der loxodromische Kurs OzN, während der Anfangseurs im 
grössten Kreis NO ist; es zeigt sich hier also ein Unteeschied 
von drei Strich. Auf der Route Bell Isle nach Malin Head 
differiren die Kurse um i7/s Strich. 





Vermischtes. 





Signal-Apparate, die den höchsten oder tief- 
sten Wasserstand in Dampfkesseln durch Pfeifen 
anzeigen, bestehen nach Zarges System aus einem vertikalen, 
und unterhalb des niedrigsten hezw. 


mit Stutzen ober 
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höchsten Wasserstandes der Stirnplatte des Kessels ange- 
schlossenen cylindrischen Hohlkörper, an welchem in passender 
Weise dur Wasserstandszeiger befestigt werden kann; in dem 
oberen Verbindungsstutzen ist ein doppelarmiger Hebel 
drehbar gelagert, welcher an dem einen, in den Kessel 
hineinragenden Ende einen Schwimmer trägt, während das 
andere Hebelende die Enden zweier, die Dampfpfeifen be- 
thätigenden Hebel berührt, so das beim Sivken des 
Schwimmers unter den niedrigsten Wasserstand die eine, 
beim zu hohen Stand des Wassers die andere Dampfpfeife 
zum Tönen gebracht wird. Durch verschiedene Stimmung 
der Pfeifen wird der eine oder, der andere Umstand kennt- 
lich gemacht. 


Zum Verbrennen von Staubkoble, Kohlen- 
asche ete. benutzt Kudlicz in Prag halbeyrlindrisch geformte, 
hohle Körper. deren ebene Oberdäche den Rost bildet und 
mit vielen feinen, entweder runden oder länglichen Oeffrungen 
hoblen Raum wird Luft 


durch den inneren, 


Pressuny 


versehen ist; 


wit solcher geblasen, dass das pulverfürmige 
Brennmaterial stets schwebend erhalten ond so dessen villige 
Verbrennung erreicht werd -tmitgetheilt vom Patent- und 


technischen Burean von Richard Läders in Görlitz.) 


Segelboot aus Leinwand, 


Mit einem Segelhoot nach ganz neuem System hat nea- 
lich ein englischer Lieutenant Sayce in vierzehn Stunden 
die Meerenge von Calais zwischen Dover und Boulogne 
durchkreuzt. Das von ihm construirte originelle Fahrzeug 
wiegt nur 15 Kilogramm und ist gänzlich aus wasser- und 
luftdichtem Segelzeug angefertigt, wird mit Luft aufgeilasen 
und hat in diesem Zustand die Form der sogenannten Grün- 
länder, nach deren Art es auch den Reisenden in der Mitte 
aufnimmt. Das Schiffehen besitzt zwei kleine Segel, kann 
nach Oeffnen ded Luftventils zusammengewickelt ind beqnem 


in einer Reisetasche eingepackt werden. Zwei Seeleute, 
welche dem Reisenden in einem Kutter folgten, hatten 
glücklicherweise keine Gelerenheit, ihm Hülfe angedeihen 


zu lassen. 


Germanischer Lloyd. 


Der siehente diesjährige Nachtrag zum Register des 
Derselhe ent- 
hält ein Verzeichniss der im Monat Juni in das Register 
Hinzu- 
gekommen sind danach in der genannten Periode # Dampfer 
and 17 Segelschiffe. 
treffend Schiffe, die bereits im Register pro 1893 enthalten 
sind, sind in dem Anhang bei 31 Dampfern und 56 Serel- 
schiffen verzeichnet. 


frermanischen Lloyd ist soeben erschienen. 
nen aufgenommenen resp. neu elassitieirten Schiffe. 


Veründerungen und Correeturen he- 
[4 


Aerztliche Hilfe im Hamburger Hafen. 


Die Deputation für Handel and Schifffahrt zu Hamburg 
bringt zur öffentlichen Kenntniss, dass (diejenigen Führer 
von Seeschiffen oder Flussfahrzengen, welche wegen Er- 
krankungsfall an Bord die Hilfe eines der zur Aufsicht im 
Hafen angestellten Hafenärzte zu erhalten wünschen, das 
gewöhnliche Nothsignal der Seeleate zu zeigen haben. Dieses 
Signal besteht «darin, dass eine Flagge aufgezogen oder ein 
erösseres Tuch an einer aufrechtstehenden Stange befestigt 
wir, deren freiwehendes Ende mit einem Knoten versehen 
oder mit Bindgarn zusammengebnnden ist, jedoch ein freies 
Ausflattern verhindert wird, 





Die Seeschlange. 

Ueber die Seeschlange hat Dr. Oudemann, der Direktor 

des Zoologischen Gartens in Haag ein Buch herausgegeben, 

in welchem er eine vollständige Beschreibung und Naturye- 

schichte giebt über dieses unheimlichste aller unheimlichen 

Wesen, von dem bis jetzt nur das Eine mit Sicherheit be- 

hauptet werden kann, dass Mellungen über sein Ansichtir- 

werden mit auffallender Uebereinstimmg stets in die Periode 
der Hundstage fallen. 


Das umfangreiche Buch, so schreibt die „Fischereizeitung“, 
enthält vielerlei Verschiedenartiges, und trotzdem der Name 
des Verfassers eine gewisse Garantie bieten sollte, so kommt 
man doch auf den Gedanken, dass beim Entstelien des 
Buches die Geldspekulation wahl stark mitgesprochen haben 
Indessen hat es, trotzdem an den verschiedenen Be- 
richten nicht gerade strenge Kritik geübt worden, ein grosses 
Interesse dadurch, dass es eine reichhaltige, wenn auch sicher 
nicht volletindige Sammlung des Materials über die See- 
schlange bildet — dieses Thier, das noch keiner mit Hän- 
den hat greifen können und dessen Vorhandensein doch viele 
brave Leute mit Bestimmtheit glauben, Zu diesen Gläuhigen 
gehört auch der Verfasser des hier besprochenen Buches, 
und er giebt deshalb am Schlusse desselben unter dem Titel 


mag. 


„Ihatsachen* eine Uehersicht der Naturgeschichte der See- 
schlange, ihrer ünsseren Kennzeichen, Anatomie, Farbe, des 
Unterschiedes zwischen Männchen und Weibchen, die Er- 
nährungsweise, ıler Sinnesorgane, der physischen Eirrenschaf- 
ten «derselben, ihrer Feinde, geographischen Verbreitaug, 
Abstammung ete. — Aufeine Beschreibung des Thieres wollen 
wir hier verzichten; vielleicht könnte einer oder der andere 
unserer Leser einmal das Glück halen, in der warmen Jah- 
reszeit ein solches Ungethiim selbst zu entdecken, nnd damit 
er daun nicht in Zweifel werith, ob er es mit einem wirk- 
lichen Lebewesen oder uur mit einem Phantasiegebilde zu 
thun hat, enthalten wir uns der Wielergahe Wer von Onde- 
mann beschriebenen Einzelheiten, denn „man soll den Teufel 
nicht an die Wand mulen*. 


Vorführung van Lebensreitungs- und Löschapparaten. 


Am verflossenen Sonoabend fanden auf der Terrasse von 
Neu-Rainville nach Dunkelwerden, Versuche mit Löschmitteln 
und Lebensrettungsapparaten statt, welche von der Inter- 
mtionalen Patent-Verwerthungs-Co,, Director Capitiin Wraa 
ans London, arrangirt waren. Die Lischversuche geschahen 
an einem Holzstoss, der, nachdem er in Brand gesetzt, an 
den Seiten mit Sand zugeschaufelt und sodann mit einem 
Kasten überdeckt werde, welcher die zum Löschen bestimmte 
Masse, ein Patent der Compagnie, enthält. Das Experiment 
Ein feuerdichter 
Anzug für Lebensrettungszwecke zeigte den Nachtheil allzu 
grosser Umständlichkeit, sodass es volle 20 Minuten dauerte, 


kann kaum als gelungen bezeichnet werden. 


ehe derselbe zum Gebrauch bereit remacht war. Unter den 
gezeigten Nachtsignalen war ein System zur Angabe von 
Cursveriinderungen der Schiffe von Interesse. Es bestand 
aus einem Satz von Positionslatérnen, wie sic Dampfer zu 
führen haben, roth, grün und darüber weiss; das letztere 
Licht war so eingerichtet, dass es seitlich nach der rothen 
oder grünen Lampe zu bewegt werden konnte. Um einem 
anderen Schiffe anzuzeigen, dass man nach Rechts ausweichen 
will, wird das weisse Licht der grünen Laterne genähert, 
solass der Gegenserler aus dem Zusammenrücken der Lichter 
die Absicht des anderen Schiffes erkennen kann. Beim Aus- 
weichen nach Links, wird das Topplicht dem rothen Seiten- 
feuer gewährt, Andere der vorgeführten Signale und ein 
vom Waltershof aus gezeigtes Blitzlicht boten Nichts, was 
im Wesentlichen neu war. 





Bemerkungen in den Cohnossementen bei Holziadungen aus den 
Vereinigten Staaten. 

Eine wichtige Entscheidong über die Beifügung von 
Bemerkungen in Connossementon, wenn laut Frachtvertrag 
festiresetst, «lass das Connossement rein gezeichnet werden 
Dieselbe dürfte, 
den Stanten Holz 
Lightimrne & Crundall’s Com- 


soll, ist jüngst in Mobile gefällt worden, 
die Schiffe, 
ven Wichtigkeit sein. 


namentlich für welche in 
laden, 
pany, klagt gegen die Bark .Tongoy*, weil der Capitin sich 
weigerte, ein reines (onnossernent za reichnen, wie es in der 
Charter-Party ausbedungen war, indem er behauptete, cin 
grosser Theil der in dem Frachtbrief bezeichneten Hölzer 
sei nicht an Bord, was sich späterhin auch als richtig erwies. 
Die Kläger machten geltend, dass die Bemerkung 1,775 
pieces indispute — „all on board to be delivered* — hewirkt 
habe, dass das Dokument nicht mehr verkauffübig war, wo- 
durch ihnen ein bedeutender Schaden zugefügt wurde, Der 
Richter der die Sache zu entscheiden hatte, erkannte, dass 
trotz der Clansel dea, Frachtvertrages „the master shall sogn 
hills of lading as presemted without prejudice to the Charter 
party“ man dem Schiffer nicht zumuthen könne, das Document 
ohne Bemerkung zu unterzeichnen, wenn die Güter in Wirklich- 
keit nicht 
Schiffers, Connossemente auszugeben, sei von Rechtswegen 


abgeliefert worden seien. Die Befugniss des 
zur auf die Güter beschränkt, die wirklich an Bord sich 
befinden. 


brüuchliche und ordnungsmässire Connossement zu zeichnen 


Die Charter verpflichtete dem Schiffer, jedes ge- 


und seine Weigerung es zu thun, hätte einen Anspruch auf 
Schadenersatz begründet, aber damit sei er nieht auch ge- 
zwungen, es ohne Vorbehalt zu zeichnen, wler es für ein ganz 
hestim mtes Quantuin von Ladung zu zeichnen, sofern dieses 
nicht in das Schiff Iineingeräbit oder gemessen worden sei, 

Hoffentlich wird diese Entscheidung den Schiffstiihrern 
einen Rückhalt geben, bei ähnlichen Differenzen mit dem 
Verschiffern und sie dazu ermuthigen, hinfort keine Cornosse- 
mente mehr zu zeichnen, wenn die Ladung nicht wirklich 
an Bord ist, 


Das Vikingerschiff in Chicago. 
Am 12. ds, ist das norwegische „Vikinger Schiff“ glück- 
Das- 
selbe wurde von dem amerikanischen Kriegsschiff „Michigan“ 


lich in seinem Bestimmungsort Chicago eingetroffen. 


und einer grossen Flotte von Dampfern und Yachten, dicht 
besetzt mit Skandinaviern, empfangen und mit einem Salut 
von 21 Schuss begrüsst. Capitin Magnus Andersen wurde 
später auf dem Dampfer ,Ivanhoe“ von der norwegischen 
Viking-Commission empfangen und namens der Stadt Chicago 
von dem Bürgermeister und dem Ausstellungs-Comitée aufs 
Herzlichste bewillkommnet. Später wurde Capitün Andersen 
mit seinen Leuten nach den Ausstellungsanlagen geführt, 
begleitet von sämmtlichen Repräsentanten des Auslands. 


Stromkarten. 


Ueber die neuen, von Herrn Capitän Karl Seemann 
zusammengestellte Stromkarten, bringt die letzte Nummer 
von „De Zee" eine ausführliche Besprechung, in welcher 
dem deutschen Werke volle Anerkennung gezolt wird. Der 
Critiker nennt die Karte ein wichtiges Hiilfsmittel für die 
Schifffahrt, und betont, dass dieselhen 
dischen Kauffahrteischiif fehlen sollte, 
freulich, dass auch im Anslande 
Seemann Beifall findet, 


auf keinem hollän- 
Es ist gewiss er- 
die Arbeit der Herrn 


Heringsfischerei von der Elbe aus. 
Nach dem Beispiel der Norderney Fisch erei-Genossenschaft 
haben neuerdings die Fischer in Neuharlingersiel in Ostfries- 


land sich zusammengetiian, dit he: nötliten Geldmittel für 
(ie Ausrüstung von Heringaschifien zu beschaffen. An der 
Unterelbe, an Wasserstrasse, sowohl 
die beste Verbindung mit der Nörlsee, ‘als: auch mit dem 


derjenigen welche 
Binnenlande hat, scheint in neuester Zeit der Plan zur 
Errichtung 
zur Ausführung. zu 


eines grösseren „ Heringsfischerei-Unternehmens 
kommen, Es ist nämlich jn Glückstadt 
in einer Versammlung von Interessenten ein Ausschuss ge- 
wählt worden, welcher die Gründung einer Heringsfischerei- 
Gesellschaft dort vorbereiten soll, und. dieser Ausschuss hat 
seine Arbeiten jetzt soweit beendet, dass mit der Bildung 
der Geselischaft in allernichster Zeit vorgegangeu werden 
kann. In. Anbetracht der hoben volkswirthschaftlichen Be- 
deutung derartiger Unternehmungen zeigt auch die Staats- 
regierung ein grosses Interesse an der weiteren Ausbreitung 
derselben zum Wohle der deutschen Küstenbevölkerung, zum 
Woble von vielen Tausenden der arbeitenden. Classe ange- 


D. F-Zig, 


horenden Familien. 


Flensburger Schiffswerft. 

Die riihrige Direction der Flensburger Schiiflau-Gesell- 
schaft hat soeben ein zur Gratisvertheilung an alle Interessenten 
bestimmtes Album herausgegeben, welches eine Anzahl An- 
sichten und Pläne der Werft und des Schwimmdocks, sowie 
Karten des Flensburger Hafens und der Flensburger Föhrde 
enthält. Als Titelbild zeigt sich in hübsch ansgeführtem photo- 
lithographischem Drucke, das Schwimmdock, mit einem 
grossen Frachtdampfer, den es aufgenommen. Da das Dock 
die neueste Acquisition der Werft and erst im vorigen Jahre 
in Betrieh ‚gesetzt ist, so mögen hier einige Notizen ther 
dasselbe Platz finden. Dasselbe, ein sogenanntes Of Shore 
Dock, ist seit Berien dieses Jahre im Betrieb, Sämmt- 
liches, zu diesem Bau verwandte Material ist Siemens Martin- 
Stahl. Das Dock besteht aus zwei Hälften. jede 140 Fuss 
lang, Wenn diese Ahtheilungen verbunden sind, können 
Schiffe bis zu 2500 Tons d. w. 3500 Tons Gross- 
Register gedockt werden. Ein Vortheil der ein- 
seitiren Bauart besteht darin, Schiffe von nussergewöhnlicher 
Breite zu docken, wie z. B. einen über die Radkasten 60 
breiten, grossen Raddampfer, welcher in ein gewöhnliches 
Schwimmdock nicht hineingebracht werden kann. 

Jede Dockhiilfte ist in 12 wasserdichte Abtheilungen 
getheilt, welche onabhiingig gefüllt resp. 
geleert werden können durch Centrifugalpumpen, getrieben 
durch 2 auf dem Oberdeek aufgestellte Compound-Maschinen, 


oder 


grosser 





ver einander, 


Der Dampf für den Betrieb der zum Dock gehörigen 
Maschinen, wird dem Hauptkessel der Werft entnommen, 
sodass das Dock stets klar zur sofortigen Benutzung ist. 
Von dem Dock des hohen Seitentheils werden die 
Kimmungsstützen gehandhabt: diese dienen zum Festhalten 
des Schiffes in aufrechter Lage und können durch ein System 
von stühlernen Zahnstangen, Schnecken und Winkelrädern 
vom Oberdeck aus mittelst einer Handkurbel bewegt werden. 


mus, 


Die Kimmungsstützen liegen flach auf dem Dock und 
werden hinaufgeschraubt bis zu der durch die Form des 
Schiffes gehotenen Höhe. Auf diese Weise vermeidet man 
die zum Schiehen eingerichteten gewöhnlichen Kimmungs- 
trärer und kürzt die Zeit, welche erforderlich ist, das Scaiff 
in eine feste Lage zu bringen, bedeutend ab. 

Eine besondere Wasserleitung dient dazu, die Aussen- 
haut des Schiffes abzuwaschen oder um erforderlichen Falls 
die Tanks zu probiven. Das Dock hat sich in der kurzen 
Zeit. während welcher es im Betrieb ist, hesonders bewährt 
und wird, in Folge der günstigen Lage des Ortes, immer 
mehr die Havarsten der Ostsee an sich ziehen. 
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Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 


Sitzung vom 19. Juli — Generalversammlung. 
Nach Eröffnung der Versammlung durch den ersten Vor- 
sitzenden, wurde zunächst als neues Mitelied Kapitän 
C, Jenssen in den Verein aufgenommen, Der Vorsitzende 
theilt alsdann mit, dass abermals ein Mitglied des Vereins 
mit Tod abgegangen sei, nämlich Kapitän Lange vom 
Schiffe „Flottbek“. Der Verein ehrt das Andenken des Ver- 
storbenen in der üblichen Weise. Für die ethnographische 
Sammlung ist von Kapt. Bramslöv ein Diagramm eingegangen, 
welches den Zuwachs der Schiffe in den Jahren 1855--92 
veranschaulicht. Aus den Nachrichten für Seefahrer werden 
die wichtigsten Bekanntmachungen verlesen. Es erfolgte 
alsdann Rechnungsablage von Seiten des Kassirers. Danach 
betrug das Vereinsvermögen am Schluss des ersten halben 
Jahres Reichm. 12,146 und 64 Pfr. Am lL, Januar zählte 
der Verein 387 Mitglieder; während der ersten 6 Monate 
des Jahres sind 7 Mitglieder verstorben, zwei ausgetreten 
und dafür 22 nen aufgenommen, sodass dem Verein nun- 
mehr 400 Mitglieder angehören. — Da weitere Anträge zur 
Generalversammlung nicht gestellt sind, so leitet der Vor- 
sitzende noch eine Besprechung über die Vorführungen des 
Kapitän Wraa ein, zu welchen die Mitglieder des Vereins 
eingeladen waren. Es wurde von verschiedenen Seiten zum 
Ausdruck gebracht, dass dieselben nicht von dem Erfolg be- 
gleitet waren, den man erwartet hatte. Es sei 
eine Folge davon, dass die Experimente nicht genügend 
vorbereitet zu sein scheinen, auch haben die Vorführungen 
nichts wesentlich Neues zu Tage gefördert. In Folge der 
in der letzten Sitzung abgehaltenen Besprechung 


dies wohl 


über 
Quarantinemanssregeln bei Cuxhaven, wird heute die bezüg- 
liche Bekanutmachung des Senats verlesen. 


Ein Mitglied erörtert die Uebelstiinde, die mit der Ab- 
führung des aus dem Hauptstammsiel ausströmenden Un- 
raths verbunden sind. Die Schleusen werden in der Regel 
bei Anfang der Fluth zeöffnet, sodass die ganzen Fikalien 
stromaufwärts treiben und sich in den Flethen ablagern. 


Nachdem noch eine Besprechung des Textorschen Nebel- 
signalapparates abgehalten, wurde beschlossen, eine Sommer- 
ausfahrt zu veranstalten. 
des Vergniigungscomité wurden mit der Arrangirung betraut. 
Nächste Sitzung Mittwach, den 2. August. 


Ein aus drei Mitgliedern bestehen- 


Verein Hamburger $ee-Steuerleute, 


Die unter Vorsitz von Herrn Fiedler im Hammonia- 
Hotel, Reeperbahn, abgehaltene mittelmässig besuchte Ver- 
sammlung, wurde um 8%, Uhr eröffnet. — Zuniichst wurde 
Herr Sachs als nenes Mitglied in den Verein aufgenommen. — 

Nach Erledigung einiger interner Angelegerheiten ging 
man zur Rerathung emes s, Z. dem Bremerhavener 
Verein gestellten Antrage:, den Paragraphen 36 der See- 
mannserdnung betreilend, Es war hierin beantragt 
worden, dass dem Schiffsmann, die von ihm verdiente Heuer 
Man begründete den 
Antrag damit, dass, wenn der Rheder die Gage als Sicher- 
stellung gegen Desertion der Mannschaft, oder auch bei 
Steuerleuten, als Caution für riehtig abzuliefernde Ladung, 
in Hünden behalte, er auch zu einer Gegenleistung, in Form 
von Zinsen, verpflichtet sei, 


von 
über. 


rechtmässig verzinst werden solle. 


Die grosse Mehrzahl war gegen diese Forderung, dena 
die Rheder könnten nicht immer davon unterrichtet sein, 
wie viel Vorschuss ein Schiffsmann während der Reise er- 


halte, bei solchen Zinsenberechnungen müsste schon bei 
grösseren Rhedereien, ein eigener Rechenmeister dieserhalh 
angestellt werden, anderntheils würden schon ein oder zwei 
Monat Handgelder im Voraus gegeben, auch sei es bei 
Dampfern, welche die Reiser meistens in 5—6 Monaten 
machten, ohne praktischen Werth. 


Auch die Reisen der Segelschiffe seien nicht mehr so 
lange wie in früheren Jahren und könne hier vielleicht eine 
derartige Zinsenberechnuzg von 3 zu 3, oder 6 zu 6 Monaten 
eingeführt werden. — Wenn nun der Rheder, in Form von 
Ziehscheiuen, den Familien des Schiffsmannes, monatlich die 
halhe Gage gewiihre, sei solches wohl anzuerkennen; der 
Antrag wurde demnach algelehnt. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frechtenbericht. 


Hamburg, den 19 Juli 1848, 
weist keinerlei Aenderungen auf, 


Der Frachtenmarkt 


Die ans zu Ohren gekoinmenen Abschlüsse sind die 
folgenden: 


„Anna Agnete*, Chilenische Salpeterplätze/Marseille 28/9. 

„Theodore*, Brunswick:Europa 2/9 Harz 4/— Terpentin, 
-+ Ss Primage. 

„Bonito“, Monte Cristi und/oder Mancenilla Bay/Garston 
37;— p. Fon Farbholz. 

„Esperaxee* 615 Tous Reg, New-York/Brisbane £ 1200. 

Gladstone", New-York‘Java 1, 2, 3 Häfen 20, 21, 22 ets. 
pr. Kiste Oel, 

„Danmark“, Themse, Santos 19/— pr. Ton Cement. 

Ariadne“, Cardiff; Buenos-Ayres 14/—. 

„Maren”, Cardiff Rosario 16/—. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 


New-York, den 7. Juli. 

Das Verzeichniss der Ab:ehliisse für diese Woche ist 
äusserst spärlich und bietet ein Bill der eingetretenen Flau- 
heit im Korugeschäft, indessen muss der Rückrang in der 
Zahl der abgeschlossenen Frachten zum Theil auf den na- 
tionalen Festtag, der in diese Woche fiel, zurückgeführt wer- 
‚len. Im Ganzen scheinen sich aber die europäischen Käu- 
fer abwartend zn verhalten, wie es gewöhnlich der Fall ist, 
wenn unsere Kornpreise fallende Tendenz verrathen; im All 
gemeinen können aber, in Folge des Mangels in Europas 
und dank unserer eigenen financiellen Zustände, sowie der 
Ernteaussicht, über die künftige Gestaltung unseres Frach- 
tenmarktes keine Zweifel auftauchen. Die neue Ernte, welche 
jetzt eingeheimst wird, ist befriedigend, besonders hinsicht- 
lich des Mais, für, den die Wetterverhiiltnisse besonders. gün- 
stig waren und abgesehen von unvorhergesehenen Zufällen, 
darf man auf einen guten Ertrag hoffen. Die Raten sind 
unverändert geblieben, da die Rheder sich nicht beeilen, 
ihre Schiffe an den Markt zu bringen, und die in nächster 
Frist zu vollziebenden Verschiffungen sind bedeutend genug, 
um die Raten in der Höhe zu halten. 


Wir sind in der Lage, eine bessere Nachfrage für Seg- 
lerräumte im europäischen Petroleumgeschäft zu verzeichnen, 
besonders für prompte Verschiffungen, wie auch für Holz- 
frachten nach dem La Plata; bei stark abnehmendem Be- 
stand der Schiffe am Platz, triigt der Markt eine etwas 


festere Haltung zur Schau, 
ut 





all 


‚. ‚Getreide , Provisioyen. 


Liverpool. Dampler “es rs 15/a17j6 
London, Dampfer 4" gil 176 
Glasgow, Dampfer Blade = 17/6 

Bristol 4a 17/6020 

Hull 4d au! 

Leith , 4 Yoel 20) 
Neweastle 4'od gefryt. 20/ 
Hamburg 64 pie, August 10 pie. 
Rotterdam. Ge, 2217, cents, | 
Amsterdam, Beate, 22/2 cents. 
Copenhagen, 3/9 cefrot, Aug. 226 
Bordeaux, Aa! 30a cents 
Antwerpen, AV yad'od. Di) 

Bremen, 60 pie Su pie. 
Marseille a 226 


Baumwolle, Mehli. Sücken 


gepresst. u.Oelkuchen. Maasszut. 
Liverpool, Dampfer tl 12,6 12/6 
London, Dampfer i... . . . 13,9 15 a20 
Glasgow, Dampfer  ....... . 10/ 15 
Bristol aaene 15, 17,6 
Hull TEEN 15/ 17/6 
Leith REIT 13.9 20, 
Newcastle een 15/ 20/ 
Hamburg, 1-Bc. 18 cents. YD mk, 
Rotterdam, LT 16 cents, 12 /aalbie, 
Amsterdam, 25030 e. 4% vents. 12Ysal6c. 
Copenhagen, ie’ 15,9 EN 
Bordeaux, ” ee 3h cents, $8, 
Antwerpen, 7th. 14; bea 
Bremen. Hdd, A mk. 
Marseille, waned nese Nha 22/6. 





Charters je nach Grösse und Häfen: 
. Cork f, O, Ver, Kön. Continent. Shanghai 


faten für 


NY. Halt. Direct. 
Getreide per 
Dampfer 33 aS 3 5 oS nn 
Raff. Petrol. 
per Segl. faeges. vaca RE 1/6 Be, 
Hongkong. Java, Calentta. Japan, 
Getreide per Dampfer 2.0... 0 cece neces eee ee 


Raff. Petroi.per Sel. 18a/18!e. 20a22e. We, bahar, 





Sprechsaal. 


(Die Redaction ist fiir die im 
Artikel nicht verantwortlich.) 


»Spreehsaal” aufgenommenen 


Rio de Janeiro im Jum 1885, 
Geehrter Herr Redacteur! 


Die Revision der Seemanns-Ordnnng betr., die jetzt 
endlich Bedürfniss geworden zu sein scheint, möchte ieh mir 
erlauben auch einige Vorschläge zu machen, weil es ja pe- 
wünscht wird, von activen Schittern Anweisungen darüber 
zu erhalten. 

Wie schon mehrere vor mir, muss ich ebenfalls betonen. 
den Schiffsführer zu ermächtigen, 


dass es erforderheh ist, 


Geldstrafen innerhalb einer gewissen Grenze zu verhüngen. 
Natürlich steht es dann deta Bestraften frei, darüber bei der 
Abmusterung Beschwerde zu führen. Für Vergehen gegen 
die Schiffsordnung möchte ich empfehlen, ein besonderes Straf- 
journal zu führen, weil alle kleinen Scheerereien — die aber 
oftmels sehr wesentlich sind — unmöglich in das Schiffs- 
journal eingetragen werden können; theils mangelt es an 
Raum, theils sieht man sie selbst nicht gern darin. 


Vergehen müsste in diesem Journale klor gestellt und von 


Jedes 


etwaigen Zeugen beglaubigt werden. Sind keine Zeugen 


vorhanden, dann müsste die Unterschrift des Schiffers, der 


dies Journal stets selbst zu führen hätte, Eidesgrültigkeit 
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haben, Nach erfolgter Abmusterung, wobei. durch den ab- 
musternden Beatnten, die verhänsten "Strafen entweder ein- 
zein bestätigt oder aufgehoben sind, muss der Schiffer das 
Journal an den Rheder seaden, welcher nach Ablauf eines 
Monats die hestitigten Strefvelder an den Amtsvorstand oder 
Bürgermeister einzuzahlen und worüber. dieser im Journal 


zu quittiren hätte. Die Monatsfrist ist für den-Fall gegeben, 


dass einer oder andere gerichtlich klagen sollte, welcher 
innerhabı dieser Zeit am Heimathsorte des Schiffes zu ge- 


schehen hätte, 

Die meisten Scheerereien fallen bekanntlich immer auf 
den Ausreisen vor, weil die Leute kein Guthaben haben und 
Desertion Die 


Desertion müssten deshalb erheblich verschärft werden. 


anf eine eventuelle rechnen. Strafen für 
Für Zeugnisse sollten, anstatt der jetzt gebräuchlichen 

Einzelformulare, gebundene Bücher eingelührt werden, 
$. 84 zählt die Vergehen 

die wit einer Monatshener bestraft werden können. 


Was wird hier aber unter Nachlissigkeit im Wachtdienst 


der Seemauns-Ordnung auf, 


verstanden? Würde es z. B. schon erlaubt sein, den Aus- 
guckposten wegen Nachlissigkeit zu bestrafen, wenn dersellw 
ein voraus in Sicht kommendes Licht, erheblich später, ja 
schon das 

Letztere 


der Wachthabende 
nothige hat. der 
reichlich WO weiter daven entfernt ist? 

S 87 Ziffer 4. 
lassen, wenn derselbe u. =. W. 

Dies ist hat aber nur den Haken, 
dass kein Consulat den Mann abmustert, wenn derselbe nicht 


oftmals erst bemerkt, wenn 


Manöver auszeführt trotzdem 
Der Schiffer kann den Sehiffemann ent- 


sehr schön gesagt, 
3 Mowatsgagen Guthaben hat. 
Aehnlich ist der Fall, 
einen Mann geheuert hat, der mit einer alten Krankheit 
hehaftet ist. 
ich von Liverpool nach Mauritius. Gleieh am ersten Tage 
der Reise meldete der Zimmetmann sich krank, Bei der 
Untersuchung ergab sich, dass derselbe ein grosses Loch im 


wenn mau unglücklicherweise 


Hier ist ein Beispiel: Vor kingerer Zeit segelte 


Bein hatte, welehes sehr verunehlässigt war, und stark eiterte. 
Der Mann lag die ganze Reise, war ‚während des Aufenthalts 
in Port Louis im Hospital und, musste dort zuplickgelassen 
werden, vo 

Kosten: Heuer für 85 Tage: sowie Verpflegung, 40 
Tage Hospital & R. 2 und um den Mann überhaupt nur los 
zu werden noch 3 Monatsheuern & #& 70 extra. Bei welchem 
Betrielie am Lands bestehen ähnliche Verhältnisse? 


Wäre es nieht möglich zu machen, solche Leute asf 
Staatskosten zu repariren (} und zurück zu befördern ? 
Natürlich müssten dieselben die Kosten bezahlen oder ab- 


verdienen: vielleicht in der Marine, Ich bin fest überzeugt, 
dass cin solches Gesetz die Leute vorsichtiger machen würde. 
Obwokl ich befürchte, 


allzuschr in Anspruch genommen zu haben, will ich es doch 


den Raum Ihres Blattes, schen 
wagen, mit einigen Worten das Capitel der Sellstentzündung 
von Kohlenladungen zu streifen. 

Soviel ich auch sehon darüber in der „Hansn* gelesen 
habe, sind meines Wissens, noch nie die eisernen resp. 
stühlernen Masten erwähnt. 
latoren sind, und Ventilation — Obertlichenventilation ans- 
genommen — nieht stattfinden soll, so ist vielleicht hier ein 
Punkt. den die Theoretiker zu Die 
Deckel auf meinen 3 Masten schliessen nur bis anf 1/3“ 
rund herum. weshalb ich dieselben alle mit Segeltuchkappen 


vor 3 


Da dies aber natiirliche Venti- 


untersuchen hätten. 


versehen habe, denn bei einem Feuer, welches ich 


Jahren im Schiff hatte, fand ich die Entstehungsursache im 


Regenwasser das von oben durch den Fockmast einge- 


drungen war. 
Hochachtungsvoll 


J.D. S., Leser der „Hansa“. 





— 
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Büchersaal. Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
Die Definizionen und Fundamentalsätze der Theorie des ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 
Gleichgewichtes schwimmender Körper. Eine kritische Be- : 
sprechung der Stabilitätstheorie der Schiffe von Victor Skegerrak und Kattegat ~ Dänische Küste 
Lutschannig, Professor der Schiffbaukunde an der Schiffhau- ge Nehelsigncle von Hirshals und Hirsholm. IR 
Section der k. k. Akademie für Handel und Nautik in Triest. | Nach Mittheilung des Kommandanten des österreichisch- 


: 2 ? : RE F.H. Schimpff | ngarischen Schiffes „Sotellit* ist Qer Ton der Nebelsirene 
en TS: RS Sn Hope | auf Hirsholm im Kattegat deutlich über Land bei Hirshals 


“ . et im Skagerrak zu vernehmen, was bei dem Umstande, dass 
Der bekannte Verfasser der „Theorie des Schiffes ß giebt die Nebeltrompete von Hirshals und die Nebelsirene von 
uns in dem neuen Werke eine Entwickelung der Stabilitäts- 


epee N Hirsbolm gleich gestimmt sind, leicht zu Irrthum Anlass 
theorie, wie sie durch die neuesten Forschungen festgestellt 


Smite eee eo aes 2 ' geben kann. 
ist, indem er darauf hinweist, dass die frühere Fundirung | Nordsee. — Ostküste von England. — Top- 


der Stabilitätelehre kaum eine befriedigende genannt werden zeichen des Leuchtschiffes Galloper. — Das Top- 


konnte. rg war es der . 1, der a apt die zeichen des Fenerschiffes „Galloper“ besteht jetzt aus zwei 
alten Doctrinen alılehnend verhalten hatte, so dass Theorie | Kegeln übereinander, welche mit den Spitzen nach oben 


und Praxis hier nicht Hand in Hand gingen, Auf die | gerichtet sind und 1,2 m (4°) voneinander entfernt sind, im 
Einzelheiten des schr wissenschaftlich gehaltenen Buches ein- Grosstop und aus einem Ball am Jiggermast. 
zugehen verbietet uns hier der Raum; es tei zur bemerkt, Gt üsorge-Knnal: << Ostkänte vou Irland: — 
dass das Capitel von der Curve der Deplacementscentren, Leuchtfeuer auf der Spitze St. John. — Die 
für uns ein besonderes Interesse bot, weil es in alıstracter Commissioners of Irish Lights" haben bekennt gemacht, 
Form eine Begr Undung der Theorie enthält, weiche — dass am 1, Juli d. J. das rothe unterbrochene Feuer auf 
Herr Consul Schlick bei einem Vortrag im Schifierverein ZU | der Spitze St. John in der Dundram-Bucht ausgelöscht und 
Hamburg den Seeleuten an einem Modell erläuterte, an demen Stelle ein rothes Gruppenllinkfeuer angezlindet 
Das interessante Werk wird nicht nur den Schiffbau- | worden ist. In jeder Minute erscheinen innerhalb 16 Se- 
Ingenieuren willkommen sein, sondern auch denjenigen See- | kunden drei rasch aufeinander folgende Blinke, und diesen 











leuten, welche im Besitz einiger Kenntniss in der Mechanik | folgt eine Verdunkelung von ca 44 Sekunden. Dieses Feuer 
sind und sich bemühen wollen, die Theorie der Stabilität | befindet sich 36,6 m (120°) über Hochwasser, und die Sicht- 


der Schiffe zu erfassen. weite betrüjrt bei klarer Luft ca 16 Sm. 
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mit verbesserter Schreilsstiftführung nach 
Export v.compl,elBeuchtungsanlagen | Rosenkranz und wirklich brauchbarer 
Anhalte-Vorrichtung 
oleh seg Sig nahen 
Betriebe. Bei diesem 
Indikator findet zwi- 
schen Kolben- und 
Schreibstiftweg völ- 
lige Gleichmüssigkeit 
der Theilung statt, 
sodass das Geschwin- 
digkeits verhaltniss in 
allen Lagen des 
Schreibstiftes unver- 
ändert bleibt. Auf 
Wunsch liefern wir 
ausführlich. Beschrei- 
bungen und Zeich- 
nungen kostenfrei, 


Lieferant der Kaiserlichen Marine. 


Elektr. Schiffshelenchtangen, 


ny 
Piss 





Grossherzogl, Oldenburgische 
Navigationsschule zu Elsfleth. 


~ Bremer Tauwerk-Rabrik A. €. |e Set 
vorm. ©. H. Michelsen) 2... 7 ne. 


BA : x 5 Beginn des Vorcursus 
Grohn-Vegesack bei Bremen im Zollgebiet, | wornereitung zum Steuermannscursus) 
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Rolandshof. zeichnete Dr. Behrmann. 
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Auf dem Ausguck. 


Die Seeamtsverhandlung über den Zusammen- 
stoss des Dampfers „Agersösand“ mit dem Torpedo- 
boot „S 9*, über- welche wir unter der Rubrik 
Seeamtsentscheidungen in diesem Blatte ausführ- 
lich berichten, beansprucht, trotzdem es sich bei 
dem Unfall um keineswegs complieirte Verhält- 
nisse handelte, ein besonderes Interesse durch die 
Auslassungen des Reichskommissars. Der Haupt- 
punkt, um den sich die Verhandlung drehte, war 
der, ob ein Schiff, welches sich einem anderen in 
dessen dunkelm Winkel nähert, auch dann als 
überholendes zu betrachten sei, wenn es nicht recht 
im Kielwasser dieses letzteren aufkomme. Die 
Frage ist bekanntlich von englischen Gerichtshöfen 
schon öfter im bejahenden Sinne beantwortet wor- 
den, indem die Grenze zwischen überholenden und 
kreuzweise laufenden Schiffen zu 6 Strich von 
achter angenommen wurde. Auch die deutschen 
Civilgerichte und Seeämter haben sich dieser Auf- 
fassung angeschlossen. Dem entgegen vertrat der 
Reichskommissar im vorliegenden Falle die Ansicht, 
dass Schiffe, welche sich anderen unter einem Win- 
kel von 4 Strich von achter nähern, nicht unter 
die nach Artikel 20 der Kaiserlichen Verordnung 
ausweichpflichtigen Fahrzeuge zu zählen seien, son- 
dern dass in solchem Falle der Artikel 16 Platz 
greifen müsse, 

Der erste Fall, in dem die Erörterung dieser 
Frage die deutschen seemännischen Kreise be- 








schäftigte, war die berühmte Franconia-Strathelyde- 


Affaire. Damals herrschte unter den Seeleuten 
Zwiespalt über die Auffassung der Kaiserlichen 
Verordnung und die Gutachten, welche die deutschen 
Gerichte, die sich mit der Sache beschäftigten, ein- 
zogen, zeirten damals, dass namentlich bei den 
der Kriegsmarine angehörigen, als Sachverständige 
vernommenen Personen, die Ansicht vorherrschend 
war, dass nur Schiffe, die recht im Kielwasser 
anderer Fahrzeuge aufkommen, als überholend im 
Sinne der Kaiserlichen Verordnung anzusehen seien. 

Ganz im Einklang mit der damaligen Auf- 
fassung der von der Kaiserlichen Marine heran- 
gezogenen Sachverständigen steht die oben erwähnte 
Auslassung des früheren Marineoffiziers und jetzigen 
Reichskommissars beim Seeamt zu Flensburg. An- 
lässlich derselben sind wir, wie dies auch schon 
früher vor der fraglichen Seeamtsverhandlung wie- 
derholt der Fall gewesen ist, von Seeleuten darauf 
aufmerksam gemacht worden, dass man in der 
Kriegsmarine auch heutzutage noch geneigt sei. 
den Begriff der „überholenden Schiffe* in dem 
oben angedeuteten engeren Sinne aufzufassen, Wenn 
wir auch nicht in der Lage gewesen sind, die uns 
öfter zugegangenen diesbezüglichen Bemerkungen zu 
controliren, so sprechen doch die Vorgänge beim See- 
amt zu Flensburg für die Richtigkeit derselben, sodass 
wir nicht umhin können, an dieser Stelle auf das Ver- 
hängnissvolle dieses Zwiespaltes in der Auffassung, 
wie er bei der Kriegs- und Kauffahrteimarine 
herrscht, aufmerksam zu machen. Welche Folgen 
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aus demselben entstehen können, brauchen wir 
unseren Lesern nicht zu erörtern; Seeleute, wie 
alle anderen mit. der-Schifffahrt Vertrauten, wer- 
den sich dieselben klar genug ausmalen können, es 
handelt sich für uns nur darum, möglichst darauf 
hinzuwirken, dass der Marineoftizier, wie der 
Kauffahrteimann das wichtigste aller auf die Schiff- 


fahrt bezüglichen Gesetze in gleichem Sinne auffasse. 


+ * 
* 


Von allen Prüfungen, welche den am Lande 
weilenden Familien der Seeleute auferlegt werden, 
ist die Ungewissheit über das Schicksal ihrer An- 
gehörigen, welche auf dem Meere oder in fernen 
Ländern weilen, die schwerste. Wenn die Nacli- 
richt über Stürme, welche in diesem oder jenem 
Meere gewüthet, ins Heim des Seefahrers dringt, 
so erfüllt schwere Sorge die Herzen der Zurück- 
gebliebenen; mit spannender Erwartung und der 
heimlichen Angst, es könne dem Fahrzeug, welches 
das theuere Familienmitglied hinweggeführt, ein 
Unfall zugestossen sein, verfolgen sie die Berichte 
aus fremden Häfen und wie von einem Alp befreit, 
athmen sie auf, wenn die Kunde von der glück- 
lichen Ankunft des Schiffes sie erreicht. Nicht 
minder gross ist aber die Befürchtung um die 
Familienmitglieder, von denen man weiss, dass sie 
sich in ungesunden Küstenplätzen aufhalten, denn 
tückischer als alle Gefahren der See sind die Epi- 
demien, welche ja mit Vorliebe die Hafenplätze 
und unter ihnen namentlich die der tropischen 
Gegenden, mit ihren in der Regel bunt zusammen- 
gewürfelten Bewohnern, heimsuchen. Die Postver- 
bindung nach diesen Ländern ist umständlich und 
zeitraubend und ehe noch die bei der Ankunft 
des Schiffes beförderten Briefe die Heimath errei- 
chen, kann der Absender schon dem mörderischen 
Fieber erlegen sein. Zudem cursiren, sowohl in 
den Zeitungen, wie von Mund zu Mund stets die 
übertriebensten Nachrichten über die Gesundheits- 
zustände in diesen Plätzen und tragen dazu bei, 
der Befürchtung stets neue Nahrung zu "geben. 
Leider ist es ja nicht möglich, bei diesen auftre- 
tenden Gerüchten immer den wahren Kern heraus- 
zuschälen, falls überhaupt ein solcher existirt, aber 
wir sind doch der Meinung, dass ein einsichtsvoller 
Beurtheiler in den meisten Fällen Kennzeichen ge- 
nug finden wird, um Gerüchte, welche den Stempel 
. offenbarer Unwahrheit oder monströser Uebertrei- 
bung an sich tragen, richtig zu erkennen und zu 
beurtheilen. Jedermann sollte bedenken, wie viel 
Beunruhigung und Sorge durch solche Nachricht 
in's Publikum getragen wird, ganz zu geschweigen 
von dem Schaden an Handel und Wandel, den sie 
verursachen, und namentlich sollte die Presse, 
sofern sie genöthigt ist, davon Notiz zu nehmen, 
in einem solchen Falle die Nachricht nur unter 
Vorbehalt geben. 






In der vorigen Woche hat eine solch 
Nachricht über den Gesundheitszustand in Santos 
in der hamburgischen Bevölkerung den grössten 
Unwillen erregt. Jedermann ist es bekannt, wie 
viele Opfer die Fieberepidemie in den Jahren 
1891 und 92 in diesem Hafen gefordert und wie 
viele brave deutsche Seeleute ihr anheim gefallen 
sind und wer zu jener Zeit auf einem der nach 
Brasilien fahrenden Schiffe Angehörige hatte, lebte 
in steter Sorge um das Wohl derselben. Glück- 
licher Weise lauteten schon seit nahezu einem 
Jahre die Nachrichten günstiger und insbesondere 
die letzten ankommenden Schiffe brachten die 
Kunde mit, dass „die Epidemie dort gänzlich er- 
loschen sei.“ Plötzlich aber tauchte in voriger 
Woche in den Tagesblättern die Nachricht auf, 
dass die in Queenstown eingetroffene Post melde, 
in Santos seien Tausende am Fieber gestorben, 
das Geschäft stocke völlig und 45 Schiffe seien 
im Hafen gänzlich ohne, Besatzung, 20 davon ohne 
Kapitän. Hunderte von verwesenden Leichen soll- 
ten im Flusse herumtreiben. Zum Glück trug diese 
Meldung doch so sehr das Zeichen der Unwahr- 
heit an sich, dass wenigstens besonnenere Leute 
sie sofort als Erfindung oder krasse Uebertreibung 
erkennen konnten, wenn auch Beunruhigung und 
Sorge genug in jene Schichten der Bevölkerung 
getragen wurde, welche einen weniger kritischen 
Maassstab an solche Mittheilungen zu legen ge- 
wöhnt sind. Zunächst musste es doch schon auf- 
fallen, dass die Nachricht aus Queenstown telegra- 
phirt wurde, wo bekanntlich wohl die Post der 
von Nordamerika kommenden Steamer gelandet 
wird, aber kein einziger der von Brasilien kommen- 
den Postdampfer anläuft, sodann pflegen doch ge- 
rade in dieser Zeit, im südlichen Winter, die Ge- 
sundheitsverhältnisse in Santos verhältnissmässig 
am besten zu sein, und wenn auch im Sommer 
entstandene Epidemien sich bis in den Winter 
hinein erhalten haben, so sind solche doch niemals 
in der kalten Jahreszeit, Juni bis September, dort 
entstanden. 

Man muss sich doch fragen, ob der Agent 
des Telegraphenbureaus, welcher die Nachricht 
verbreitet, sich bei einiger Ueberlegung nicht 
dasselbe hätte sagen können: in diesem Falle 
würde er gewiss seinem Gewährsmann besser auf 
den Zahn gefühlt und die Nachricht, wenn er sich 
dann noch verpflichtet gefühlt, sie überhaupt zu tele- 
graphiren, wenigstens unterVorbehalt gegeven haben. 

Wenn man bedenkt, wie viel Unheil in Han- 
del und Verkehr, wie viel Kummer und Sorge 
durch solche leichtfertig abgegebene, falsche Mit- 
theilungen entstehen, muss man sich sagen, dass 
die Fabrikation solcher Nachrichten zwar immer 
ein Geschäft, aber unter Umständen ein sehr 
trauriges ist. 





f Die 
one in der Chinesischen See. 


Von W. Dobereck. 
Director des Observatoriums von Hongkong. 





Es scheint, als ob die Wirbelstiirme der Chi- 
nesischen See ihren Ursprung in lang ausgedehnten 
aber nur flachen Depressionen haben, welche in 
seltenen Fällen sich bis über die Philippinen er- 
strecken, zum grössten Theil aber nur über der 
Chinesischen See lagern, Nördlich derselben weht 
der Wind in mässiger Stärke aus NO, an ihrer 
Südseite noch schwächer aus südwestlicher Richtung. 
Die Nordostbriese reicht im Sommer gewöhnlich 
nur bis an das nördliche Formosa, im Herbst da- 
gegen steht der Nordostmonsoon bedeutend weiter 
nach Norden hinauf, allmählig in den in höheren 
Breiten herrschenden NW Monsoon übergehend. 
Ausnahmsweise sind auch die an der Südseite 
wehenden südwestlichen Winde intensiver als die 
nördlich von der Depression herrschenden Nord- 
ostwinde und pflegen dann, sich bis zum Aequator 
hinab zu erstrecken, gewissermaassen eine Fort- 
setzung des Siidostpassates bildend. Oestlich dieser 
Depressionen, den Philippinen, herrschen 
leichte südliche und südöstliche Winde. In Annam 
herrscht dann voraussichtlich Nordwind. Im Sommer 
beginnt die Depression gleichzeitig mit einem Steigen 
des Luftdruckes über dem inneren China, während 
im Herbst der höhere Druck in der Nähe des 
Aequators entsteht und gleichzeitig die südwest- 
lichen Winde sich weiter nach Norden hin über die 
Chinesische See verbreiten. In den Monaten 
‘Januar und Februar kommen solche Gebiete nie- 
drigen Druckes nicht vor und die Häufigkeit ihres 
Auftretens während der übrigen Zeit des Jahres 
beläuft sich auf circa eine Depression per Monat. 
Während der Sommermonate und im Herbst bilden 


über 


sie sich gewöhnlich zu einem Typhon aus, oder zu 


einer kleinen kreisförmigen Depression. Die mulden- 
förmige Depression verschwindet dann. Im Früh- 
jahr dagegen arten sie selten in Typhone aus, 
sondern verflachen sich, in Folge des in sie ein- 
dringenden und sich nach Süden verbreitenden 
NO-Monsoon. 


Die Längsachse dieser Depressionen erstreckt 
sich in der Regel von Ost nach West oder von 
ONO nach WSW, Die mittlere Breite, in der sie 
liegen, ist in den Monaten Juni bis September 16° 
N, spiiter im Jahre liegen sie etwas siidlicher und 
im Monate November sind sie auf ca. 10° N-Br. 
Scheinbar bewegen sie sich garnicht und verändern 
sich oft tagelang nicht, sodass man sie längere 
Zeit verfolgen kann. Der Barometerstand ist in 
der Achse der Depression dann in der Regel um 
einen zehntel Zoll niedriger als am Umkreis, wo 
leichte, gegen den Zeiger der Uhr drehende Winde 
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herrschen. Im Gebiete solcher Depressionen ist 
das Wetter böig mit viel Regen, der Wind ver- 
änderlich und oftmals treten schwere Böen mit 
wolkenbruchartigem Regen auf, während seltener 
Donner wahrzunehmen ist. Es scheint, als ob 
durch diese Böen der Südwind sich weiter nach 
Norden und der Nordwind weiter nach Süd hin- 
durcharbeitet und dass auf diese Weise ein Wirbel- 
sturm entsteht. Trifft es sich nun, dass der Schau- 
platz, wo diese in entgegengesetzter Richtung vor- 
wärts strebenden Winde sich treffen, in der 
Mitte der China-See liegt, so wird voraussicht- 
lich ein Typhon entstehen. ' Oefter freilich ereig- 
net es sich, dass ein kreisförmiger Sturm am Ost- 
oder Westende der lang ausgedehnten Depression 
entsteht, denn hier rotiren die Winde schon 
nahezu in Kreisform ausgenommen recht Ost und 
West von der grössten Krümmung der Isobaren, 
sodass die Nord- resp. Südwinde der Böen nur an 
einer Seite Boden zu gewinnen brauchen, indessen 
werden in solchen Fällen nur kreisförmige De- 
pressionen von minderer Bedeutung oder unbe- 
deutendere Typhone entstehen. 

‚„. Der starke Regen ist selbstverständlich nicht 
die Ursache des Phänomens, denn er ist nur eine 
Wirkung der in der Mitte der Depression auf- 
steigenden Luft und ebenfalls wird durch die 
Condensirung des Wasserdampfes Wärme frei, 
welche ein Steigen des Barometers vor Eintritt 
der Böe bewirkt, aber darüber kann doch kein 
Zweifel herrschen, dass, wenn eine solche Menge 
Wasserdampf verdichtet wird, dass sie etwa 10’, 
Regen per Tag bildet, der barometrische Druck 
der Luft dadurch bedeutend vermindert werden 
muss und dass dies die günstigste Einwirkung auf 
die Erhaltung der Depression ausüben muss. An- 
ders aber verhält es sich mit dem Regenfall im 
SW-Monsoon. Hier ist er über ein grosses Gebiet 
gleichmässig vertheilt und kann ‘an einer einzelnen 
Stelle keine von hohem Druck umgebene Depres- 
sion erzeugen. 

Schwierig ist es, festzustellen, ob eine in der 
China-See entstandene und als solche festgestellte 
Depression in einen Typhon ausarten wird oder 
nicht, können aber die im Nachfolgenden beschrie- 
benen Merkmale wahrgenommen werden, so darf 
man sicher auf einen solchen rechnen, denn die 
Merkmale einer weniger heftigen Depression sind 
nie so ausgeprägt, sondern mehr verwischt. 

Das erste Zeichen eines Typhons hat man 
in den von Ost aufsteigenden und nach Norden 
ziehenden Cirrus-Wolken, in einem geringen Steigen 
des Barometers, und klarem und trockenem aber 
heissem Wetter mit Windstillen oder leichten 
Winden. Sieht man die Cirrus-Wolken im Westen 
aufsteigen, so darf man sicher sein, dass kein 
Typhon eintreten wird. Das schöne Wetter dauert 
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in der Regel einige Tage und das Vorhandensein 
eines Orkans ist gerade die Ursache des rundum 
herrschenden schönen Wetters. Die Cirrus-Wolken 
treten bis zu 1500 Meilen vom Centrum auf und 
lassen erkennen, dass der im Mittelpunkt des 
Orkans aufsteigende Luftstrom Wasserdampf bis 
zu einer Höhe von 6 englischen Meilen mit sich 
reisst, der in dieser Höhe selbstverständlich friert. 
Ausserhalb- eines Umkreises von 600 Meilen vom 
Sturmeentrum steigt das Barometer gewöhnlich, 
Sonne und Mond zeigen einen Hof, ein intensives 
Meerleuchten macht sich bemerkbar und bei Sonnen- 
aufgang und Sonnenuntergang sieht man die At- 
mosphäre in den wunderbarsten Farben glänzen, 
während im Dämmerlicht einzelne Lichtstrahlen 
noch in grellen Tönen aufleuchten, Dies sind An- 
zeichen die vor dem Herannahen eines Typhons 
in der Regel beobachtet werden. 


Zunehmende Dünung macht sich in der See 
auf eine Entfernung von 300—600 Meilen vom 
Centrum geltend, bisweilen auch auf grössere Ent- 
fernung, indessen ist diese Fernwirkung natürlich 
von der Lage des nächsten Landes abhängig, und 
besonders davon, ob zwischen dem Typhon und 
dem Beobachter etwa Land liegt. Die Dünung 
ist eine Folge der den Sturm begleitenden hohen 
See, welche die eigentliche Gefahr für Schiffe bildet, 
da diese der Gewalt des Windes allein in der 
Regel recht wohl widerstehen können, ohne erheb- 
lichen Schaden zu nehmen. Da die Geschwindig- 
keit mit der sich die Wellenbewegung fortpflanzt 
viel bedeutender ist als die, mit der sich das 
Centrum fortbewegt, so bietet die Dünung ein 
Hülfsmittel um das Herannahen eines Typhons 
zu erkennen, wenn man aus ihr auch keineswegs 
auf die Richtung, welche das Phänomen einschlägt, 
schliessen kann. Zu beachten ist auch, dass die 
Dünung unter Umständen uns anzeigt, wo der 
Typhon früher war, als die Wellen, von denen sie her- 
rührt, durch den Wind aufgewühlt wurden. Eine 
schwere kreuzweis laufende Dünung ist in der Chine- 
sischen See ein sicheres Zeichen von einem T'yphon, 
ausgenommen, wenn dieselbe in der Nähe einer fel- 
sigen Küste beobachtet wird, da sie dort durch die 
Reflexion der direkten Schwell entstanden sein 
kann. Sie entsteht “aus der wilden, ineinander 
laufenden See, der Einwirkung der aus verschiedenen 
Richtungen um das Centrum wehenden Winde ist. 

Innerhalb 600 Meilen vom Centrum ist die 
Luft halb bedeckt mit Cumulus-Wolken, über 
welchen sich Ctrro-Cumulus zeigt, während oft 
feine Cirro-Stratuswolken ihr ein blassfarbiges 
Aussehen verleihen. Südlich und südwestlich vom 
Centrum zeigen sich Gewitter mit Cumulus-Stratus- 
wolken. Aeusserst selten trifft man diese letzteren 
auch östlich und westlich von der Mitte des 
Sturmes, sodass der Glaube der Chinesen, dass 
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wenn ein Gewitter herrsche, kein Typhon entstehen 
werde, eine gewisse Berechtigung hat. 

Je näher das Centrum rückt, um so dichter 
wird die Bewölkung: die Temperatur fällt und das 
(uecksilber beginnt, zunächst sehr langsam, (selten 
mehr als ein zehntel Zoll in vierundzwanzig Stunden) 
zu sinken. Die Luft wird von zunehmender 
Feuchtigkeit drückend und in den Morgenstunden 
zeigt sich ein feiner Nebelschleier, während der 
Himmel ein drohendes dunstiges Aussehen gewinnt. 
Das Wetter ist ‚dann schwül und ungesund; 
viele Leute finden es unmöglich bei diesem Zustande 
der Atmosphäre zu schlafen. Besonders bemerkens- 
werth ist, dass alles Ungeziefer, als Schlangen, 
Spinnen, Käfer und Typhonfliegen, sich besonders 
viel zeigt und eine gewisse Unruhe erkennen lässt. 

Dreihundert Meilen vom Centrum steht eine 
hohe See, welche sich vor Auftreten des Windes 
zeigt und diesen auch überdauert. 

In einer Entfernung von zweihundert Meilen 
fällt die Temperatur in Folge der schweren wul- 
stigen Cumulus-Wolken, mit denen die Luft dicht 
bedeckt ist. In dieser Entfernung, zeigt sich, so- 
fern man gerade vor dem Centrum ist, in einzelnen 
Fällen die Luft abnorm trocken, während gleich- 
zeitig die Wolken ein eigenthiimlich schwarzes 
und unheimliches Aussehen gewinnen. Der Wind 
fängt an, in Böen einzusetzen. 

Ist man nördlich des Centrums innerhalb einer 
Entfernung von 200 Meilen, oder innerhalb 150 
Meilen südlich desselben, so fängt es an, schwer zu 
regnen, nähert man sich bis unter 60 Meilen, so 
fällt der Regen in Strömen nieder. Donner und 
Blitz zeigen sich garnicht, doch ist das vom Winde 
verursachte Geräusch oft so intensiv, dass man es 
für Donner hält. In Hongkong ist die Temperatur 
dann oftmals 78° F und in der China-See 76°, 

Der Umfang der verschiedenen Typhone variirt 
sehr und nahe am Lande wehen auch die schweren 
Winde in einem und demselben Sturme äusserst 
unregelmässig vertheilt, sodass es dann wohl.vor- 
kommen mag, dass in einem näher am Centrum 
gelegenen Orte weniger schwerer Wind herrscht, 
als in einem entfernteren. Für die Annäherung der 
Sturmmitte giebt nur das Fallen des Quecksilbers 
im Barometer ein untrügliches Anzeichen und die 
Zunahme der Heftigkeit der Böen. 

In 1892 stand das Barometer in einer Ent- 
fernung von 40 Meilen vom Centrum auf 29,2 
Zoll englisch, bei schwerem Sturm (Windstärke 
10) 50 Meilen davon auf 29,36 Zoll, Windstärke 9, 
in 100 Meilen Abstand 29.40, Windstärke 8 und 
200 Meilen von Sturmmittelpunkt 29.0, Wind- 
stärke 5. 

In einem Abstande von 2—15 Meilen vom 
Centrum flaut der Wind ab und es tritt Windstille 


_ein, auf See klärt sich der Himmel ab und über 
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dem Kopf des Beobachters stehen nur leichte 
Wolken oder ein dünner Nebelschleier, durch welche 
bei Tag die Sonne oder des Nachts die Sterne 
sichtbar sind. Die See kocht hier förmlich (boils 
like a cauldron}. Ihre Obertliche ist zu Schaum 
gepeitscht und eine Menge Luft ist in dieselbe 
eingepresst, welche unter dem im Sturmauge des 
Typhons herrschenden niedrigeren Drucke 
weicht. In der Regel sind die Wellen bergehoch 
und kreuzweislaufend, indessen legen sie sich oftmals 
in der Nähe des Landes, wenn der Durchmesser 
des Stillengebiets über 20 Meilen beträgt, Un- 
zählige Seevögel und in geringerem Abstand von 
der Küste auch Landvögel, Schmetterlinge und 
andere Insecten bedecken ein Schiff, das in den 
Mittelpunkt eines Wirbelsturmes gerathen ist. Die 
Region der Windstille fällt nicht genau mit dem 
Ort des niedrigsten Barometerstandes zusammen, 
auch kommt oftmals während eines Typhons ein 
trügerisch plötzliches Abflauen des Windes vor, 
das oft lang genug anhält, um die irrige Ansicht 
zu erwecken, man sei in die Calme der Sturmes- 
mitte gelangt. 
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Wenn der Wind sich in einem Typhon erhebt, 
so weht er stossweise, während gleichzeitig das 
(Juecksilber in der Barometerröhre zu pumpen be- 
ginnt; hat er erst die Stärke 11 erreicht, so weht 
er in fürchterlichen Böen von ca. 10 Minuten 
Dauer, während das Quecksilber oft bis zu einem 
zehntel Zoll auf und nieder schwankt und oftmals 
ereignet es sich, dass dasselbe, wenn der Wind 
plötzlich schifte, in die Höhe springt, dann 
allmälig zurück sinkt und sich wieder plötzlich 
hebt, wenn der Wind wieder nach seiner ursprüng- 
lichen Richtung zurückläuft. Während dieser Böen 
fällt eine ungeheure Menge Regen in wenigen 
Minuten, während die Temperatur um das Bruch- 
theil eines Grades steigt und sinkt. Nur recht 
vor der Sturmmitte läuft der Wind wieder genau auf 
seine frühere Richtung zurück. Unmittelbar nahe am 
Centrum, tritt in der Regel eine besonders schwere 
Böe ein, in welcher der Wind plötzlich stark um- 
läuft, worauf das Barometer zu steigen beginnt. 
Es scheint, als ob diese Böen durch ein Auf- und 
Niedersteigen der Luft verursacht werden. Bei 
niedersteigendem Luftstrom verdunsten die Regen- 
tropfen in der, unmittelbar über der Erdoberfläche 
liegenden wiirmeren Luftschicht und das Barometer, 
welches zuerst durch die, von der Verdunstung er- 
zeugte Kälte gesunken ist, fängt nun an zu steigen, 
in Folge der grösseren Spannung des Wasser- 
dampfes. Der Wind dreht sich nach der Richtung der 
oberen Lufströmung, welche sich am Zuge der 
Wolken erkennen lässt. Dann fängt die Luft 
wieder an, nach oben zu steigen, und zwar unter 
Strömen von Regen, bewirkt durch die Verdichtung 
des Wasserdampfes, bei dessen Eintreffen in dem 


höher gelegenen kälteren Stratum, gleichzeitig fällt 
das Barometer wieder (nachdem es zuvor durch die 
Wärme der Condensation gestiegen) weil der Druck 
des, nunmehr in Form von Regen niederfallenden 
Wasserdampfes zu wirken aufhört, worauf der 
Wind wieder die Richtung annimmt, welche durch 
die centrale Depression bedingt wird, denn diese 
letztere ist in einem Typhon so gross, und die 
Gradienten sind nahe am Centrum so steil, dass 
Theilminima in der Chinesischen See nie- 
mals vorkommen, ‘(Schluss folgt.) 





Der Atlantische Ocean. 


Mit 6 Illustrationen. 

Atlantischer Ocean, derjenige Theil des Weltmeecres 
zwischen dem nördlichen und südlichen Polarkreis, welcher 
zwischen den Festländern von Amerika, Europa und Afrika 
liegt und südlich vom Cap Horn durch den Meridian dieses 
Caps gegen den Stillen Ocean, südlich vom Cap der Guten 
Hoffnung durch den Meridian des letztern Caps gegen den 
Indischen Ocean abgegrenzt wird. Dansch bedeckt der 
Atlantische Ocean einen Flichenraum von 79,721,274 qkm 
(1,447,820 QM.), wobei die zahlreichen Mittelmeere und 
Randmeere (Nordsee etc.) nicht eingerechnet sind. 

Humboldt hat zuerst darauf aufmerksam gemacht, dass 
der Atlantische Ocean wesentlich die Gestalt eines grossen 
Längenthals habe, und zwar, wie er bemerkt, eines solchen 
welches durch einen Strom aus SW gebildet worden sein 
könnte. Die aus- und einspringenden Winkel und Thal- 
wände (Cap San Roque und der Meerbusen von Guinea, 
Cap Verde und der Meerbusen von Mexiko) und die ein- 
ander parallele Richtung der Küsten, welche die Verbindungs- 
linien dieser Punkte bilden, entsprechen auch wirklich in 
auflallendem Maasse diesem Bilde. Trotzdem kann uns das- 
selbe doch als nichts weiter gelten als eine anziehende Art, 
sich die allgemeine Küstengestaltung dieses Oceans einzu- 
prägen. Hierzu wird noch weiter die Angabe förderlich 
sein, dass die kürzeste Entferaung der beiden gegenüber- 
liegenden Küste sich nahe dem Aequator befindet (etwa 
von Sierra Leone nach Cap San Roque) und von dort NO 
nach SW 943 km beträgt, eine Entfernung, welche mit der 
von Havre nach Moskau übereinstimmt. Die Tiefenverhält- 
nisse des Atlantischen Oceans sind in jüngster Zeit so weit 
erforscht, dass es möglich geworden ist, ziemlich anschauliche 
Tiefenkarten danach zu entwerfen (s. Karte), Aus denselben 
ergiebt sich die Existenz von zwei ausgedehnten, den Ocean 
in der Mitte durchziehenden und gewissermaassen die Längs- 
achse desselben bildenden Bodenerhebungen, von welchen 
die nördliche vom Nördlichen Eismeer bis auf ca. 15° nérdl., 
Br., die südliche vom Eiameer bis zum Aequator reicht. 
Das nördliche Plateau ist unter dem Namen Azorenrücken 
oder Dolphin-Rise, das südliche unter der Bezeichnung 
Challengerplateau bekannt. Eine dritte grössere Boden- 
erhebung, wie die beiden genannten ebenfalls mit Tiefen 
nieht unter 4000 m, breitet sich zwischen den beiden, nird- 
lich vom Aequator, nach OQ und W von der Insel St. Paul 
aus, Zu beiden Seiten dieses mittlern Hochplatenus trennen 
Beeken mit Tiefen von 400-6000 m dieselben von den 
Continenten. Das östliche Becken erreicht auf der nürd- 
lichen Halbkugel an drei Stellen Tiefen über 6000 m, niim- 
lich westlich von den Kanaren, westlich von den Cap Verdesehen 
Inseln und in der Mitte zwischen diesen beiden Plätzen; 
im südlichen Atlantischen Ocean dagegen beträgt die grüsste 


bisher gefundene Tiefe in 6° 2° südl. Br. und 1° 51° Get], 
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L. 5486 m. An flachen Stellen ist auf dieser östlichen Seite 
(ausser der Grossbritannien und Irland tragenden Nordsee- 
bank, welche als nordwest-europüischer Continent in post- 
tertiärer Zeit gelten darf) besonders merkwürdig die Boden- 
erhebung im SW von Cap Vincent. Auf derselben wurde 
1876 durch das amerikanische Schiff „Gettysburg“ in 36° 80° 
nördl. Br. und 11° 87’ westl. L. v. Gr, eine Untiefe von 55 m 
entdeckt und nach dem Commandanten des Schiffes „Gorringe- 
bank“ benannt. Eine andre flache Bank von 90—150 m 
Tiefe wurde Ende 1883 nördlich der Canarischen Inseln in 
31° 10° nördl. Br. und 13° 30° westl. L. bei den behufs 
Kabellegung gemachten Auslothungen des Dampfers „Dacia“ 
gefunden und nach diesem „Daciabank“ genannt. Die west- 
liche Seite des nördlichen Atlantischen Oceans weist zwischen 
den Bermudas und St. Thomas Tiefen über 7000 m auf. 
Auch in N. von den Bermudas finden sich grosse Tiefen 
über 6000 m und bemerkenswerthe schroffe Uebergänge in 
den Tiefenverhältnissen. Die grössten bis jetzt im Atlantischen 
Ocean gefundenen Tiefen wurden nördlich von Puerto Rico 
von dem ame- 






3680 m berechnet (nördlicher A. O. 3810 m, südlicher 
35%) m). Die Profile Fig. 1 und 2 stellen nach M 
des Challenger zwei Durchschnitte von O nach W du 
den nördlichen und südlichen Atlantischen Ocean dar, Die 
Längen und Tiefen konnten in denselben natürlich nicht in 
gleichem Verhältnis gegeben werden. Das Profil durch 
den südlichen Theil der Faradayhiigel (Fig. 3), obwohl 
nicht durch die flachste Stelle (1145 m) gelegt, kommt der 
richtigen Auffassung dieser Verhältnisse zu Hülfe; in dem- 
selben ist die steilste Bodenansteigung des Atlantischen 
Oceans nach Länge und Tiefe in einheitlichem Maassstab 
dargestellt. 

Ueber die Temperatur des Oberttiichenwassers geben 
die beiden Temperaturkärtchen für die wärmsten und kältesten 
Monatsmittel, August und Februar (Fig. 4 u. 5), Auf- 
schluss. Durch den Vergleich beider Kärtchen erkennt mau 
an dem Vorrücken der Isothermen des August nach den 
Polen zu, gegen die gleichen Linien des Februar auf dem 
nördlichen Atlantischen Ocean und umgekehrt auf der süd- 
lichen Halbku- 
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den schmelzenden Eisbergen niederfallen. Ebenso wird 
auf der Ostseite des Oceans der von Schottland nach 
den Füröern sich erstreckende Rücken (400-500 m Tiefe) 
als die Endmoräne einer ausgebreiteten Vergletscherung an- 
gesehen. Eine auffällig steile Bodenerhebung, welche aber 
1145 m unter Wasser bleibt, ist inmitten dieses Theiles des 
Atlantischen Oceans aufgefunden, die Faradayhügel, in 49040 
nördl. Br. und 29° 10° west). L. Die steilen Böschungen 
dieser Bodenerhebung (bis zu 35°) deuten auf eine gewalt- 
same unterseeische Hebung an jener Stelle. Auch der süd- 
liche Atlantische Ocean hat ein westliches tieferes Becken, 
welches zwischen dem Acquator und 15° südl. Br, sowie bei 
der Insel Trinidad über 6000 m Tiefe erreicht, im S. jedoch 


durch die vom Enterprise gefundene und von der Juniata | 


weiter erforschte Bank in 81° südl. Br. und 35° westl. L. 
mit der geringsten Tiefe von 658 m begrenzt wird; südlich 
der Bank senkt sich der Boden bis unter 4000 m. Im N 
ist das Becken durch die bereits erwähnte Bodenerhebung 
in der Nähe des Aequators abgesperrt. Ebenso wird das 
östlich vom Challenger-Plateau befindliche Becken im 8 
durch eine Erhebung des Meeresbodens begrenzt, welche, 
von der afrikanischen Küste etwa in 22° südl, Br. auslaufend, 
in südwestlicher Richtung sich über den Ocean erstreckt. 
Die mittlere Tiefe des Atlantischen Oceans ist danach zu 








gleichmiissigere Wärmevertheilung als der letztere auf. Auf 
der südlichen Halbkugel laufen die Linien gleicher Tempe- 
ratur ungefähr parallel unter sich mit den geographischen 
Breitenparallelen, nur an den Küsten der Continente grössere 
oder geringere Ausbiegungen nach dem Aequator zu bildend. 
Im Nordatlantic nehmen die Isothermen der höhern Breiten- 
grade, im Winter diejenigen unter 12°, im Sommer diejenigen 
unter 20°, eine auffallend von SW nach NO geneigte Richtung 
an; an der Ostküste von Nordamerika, südlich von Neufunc- 
land, findet ein Zusammendrängen und eine fücherförmige 
Ausbreitung derselben von hier ostwärts gepen die Küste 
Europas und bis hinaus über die Polargrenze nach Island 
und Spitzbergen statt. Der Grund dieser Unregelmiissig- 
keiten ist zum grössten Theil in den herrschenden Strom- 
verhältnissen (s. unten) zu suchen, Während ein kalter, aus 
der Baffinbai kommender Strom (Labradorstrom) mit seinem 
kalten Wasser die Ostküste von Nordamerika bespült, sendet 
der Golfstrom Wasser üquatorialen Ursprungs nordostwärts 
bis ins Polarmeer hinein. Ebenso sind die Einbiegungen 
der Isothermen im südlichen Atlantischen Ocean an deb 
Küsten Südamerikas und Afrikas auf kalte antarktische 
Strömungen zurückzuführen. Zum Theil haben die kalten 
Küstenregionen auch ihren Grund in dem Aufsteigen von 
kaltem Wasser aus der Tiefe infolge von ablandigen Winden 





und den dadurch erzeugten gleichgerichteten Strömungen. 
Durch die letztern wird eine erhebliche Wassermenge an 
der Oberfläche von der Küste abgedrängt, und es entsteht 
das Bestreben, diesen Verlust zu ersetzen, was nicht nur 
eine horizontale Waseerzufuhr, sondern auch ein Aufsteigen 
von Wasser aus der Tiefe zur Folge hat. 

- Das Stromsystem des Atlantischen Oceans lässt sich 
seiner Entstehung nach in der Hauptsache auf die regel- 
massigen Luftströmungen und die Configuration der 
Küsten zurückführen. Der Nordostpassat und der Südost- 
passt rufen je einen nach W gerichteten Aequatorialstrom 
hervor, von denen der südliche, stärkere (häufig allein 
schlechthin als Aequaterialstrom bezeichnet) vom Golf von 
Guinea nahe am Aequator auf Cap San Roque zu gerichtet 
ist, während der nördliche, schwächere (entsprechend dem 
schwächern und weiter nordwärts verschobenen Nordost- 
passat) zwischen dem Wendekreis und 10° nördl, Br. auf 
die Antillen zu läuft, Der südliche Aequatorialstrom spaltet 
sich beim Cap San Roque in die südwärts gerichtete bra- 
silische und die nordwestlich der Küste folgende Guayana- 
strömung. Die letztere kann als die eigentliche Fortsetzung 
des Aequatorialstroms bezeichnet werden; sie fliesst mit ge- 
steigerter Geschwindigkeit nach dem Karibischen Meer zu, 
in welches sie bei der Insel Trinidad als karibische Strömung 
eintritt. Zwischen beiden Aequatorialströmen (etwa 4—8° 
nördl. Br.) findet sich, nach O gerichtet, der Guinea- oder 
Aequatorialgegenstrom, von höherer Temperatar und oft 
gleicher (Geschwindigkeit wie der Aequatorialstrom. Der- 
selbe macht sich von Westen her um so eher bemerklich, je 
weiter der Nordostpassat und mit ihm der nördliche Aequa- 
torialstrom nach N rückt. Im Sommer beginnt er daher 
schon in 45°, im Winter erst in ca. 25° westl. L. v. Gr. 
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Der Guineastrom erreicht die afrikanische Kiiste etwa bei 
Sierra Leone und bei der Kiiste von Liberia, aimmt dann 
eine südöstliche Richtung und grössere Geschwindigkeit an 
und erreicht sein Ende in etwa 2° nördl. Br. vor der Bucht 
von Biafra, In der Nähe vom Cap Palmas hat der Guinea- 
strom den Charakter einer lokalen Küstenströmung und 
weist stellenweise Geschwindigkeit auf bis zu 100 Seemeilen 
in 24 Stunden. Die Gesehwindigkeiten dieser äquatorialen 
Strümungen im offenen Ocean lassen sich aus folgender Zu- 
sarımenstellung entnehmen: 


Ungefähre Geschwindigkeit in Seemeilen pro 
24 Stunden. 
(1 km pro 24 Stunden = Ons m pro Sekunde.) 
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(Schluss folgt.) 





Pneumatische Getreide -Elevatoren. 

Bei der grossen Ausdehnung des Kornhandels, und den 
zahlreichen Getreideladungen, welche alljährlich in den weat- 
europüischen Häfen eingeführt werden, ist die rasche Ent- 
lösehung der Schiffe eme hochwichtige Frage und die Kon- 
struktion von praktischen Getreideelevatoren ist daher eine 
Aufgabe, an welcher sich seit Jahren Techniker und Erfin- 
der jeder Art versuchen. Die bisher konstruirten Apparate 
heruhten wesentlich auf der Verwendung von Paternoster- 
werken, vereinzelt wurden auch Versuche mit Saugventilatoren 
angestellt, weleke jedoch niemals zu einem befriedigenden 
Ergebniss führten. Die erstere Art der Elevatoren lewährte 
sich bei der Entlöschung des Korns aus Speichern, Leich- 
tern ete,, auf Schiffen jedoch, wo die Rüume der verhält- 
nissmässig kleinen Luken wegen nicht so zugänglich sind, 
ist ein gutes Resultat damit nie erzielt worden. In letzter 
Zeit hat jedoch eine englische Maschinenfabrik in Milwall 
einen Apparat erbaut, der das Getreide durch Luftdruck 
aus den Räumen der Schiffe befördert. 


Eine gewöhnliche Dampfmaschine mit Cylindern von 
15 und 30 Zoll Durchmesser und 4 Fuss Hub, welche ea. 
40 Umdrehungen in der Minute macht, treibt einen Exhau- 
stor von eigenthümlicher Konstruktion. Dieselben mussten 
nämlich so hergestellt werden, dass sie absolut trocken und 
ohne Anwendung werden 
können, weil der mit dem Korn aufsteigende Staub sich 
sonst in das Oel setzt und eine klebende Masse bildet, die 
das rerelmässige Funktioniren des Apparates hindert. Der 
Exhaustor sangt die Luft aus einem Exhaustkasten, der 
durch Röhren mit einem Tank in Verbindung steht, der 
oben eylindrisch, unten kegelfirmig ist und in der Mitte mit 
einer Scheidewand versehen. In der Mitte dieser Wand 
ist ein Loch angebracht, durch welches ein in die Aufsaug- 
réhren mündender Trichter nach unten führt, jedoch so, 
dass derselben zwischen sich und der Scheidewand einen 
ringförmigen Luftraum lässt. Vom Exhaustor aus wird nun 
die Luft aus dem Tank abgesogen und die aus dem Schiffs- 
raum nachdringende Luft strebt mit grosser Geschwiudigkeit 
nach dem Tank zu, indem sie eine Menge Getreide mit sich 
führt. Dieses ergiesst sich in Folge seiner Schwere in den 
konischen Theil des Tanks, Luft durch die 
ringlörmige Oeffuung nach oben in die eylindrische Hälfte 
hineinströmt. Auf vollständige 
Trennung von Luft und Getreide erzielt. Eine andere 
schwierige Aufeabe, die zu lösen war, besteht in der Ent- 
leerung des Getreides aus dem Tank, ohne dass das Vacuum 
in demselben gestört wird. Dazu sind unter dem kegelför- 
migen Theil zwei rührenartige Behälter angelmacht, welche 
sich um einen horizontalen Schaft drehen lassen. Wenn der 
eine dieser Behälter vom Tank absteht, schliesst der andere 
solange luftdicht an denselben an, bis er gefüllt ist, wornuf 
sein eigenes Gewicht ihn zum Umkippen bringt und gleich- 
zeitig auch den leeren Behälter auf der entgegenliegenden 
Seite vor die Oeflnung des Tanks; die Konstruktion ist so 
ausgeführt, dass der Verschluss stets luftdieht bleibt. Die 
Kornröhren haben 6 Zoll im Durchmesser und sind aus 
Guttapercha, mit Metallringen verstärkt, um beim Saugen 
Enden sind 


von Schmiermitteln getrieben 


während die 


diese Weise wird eine 


ein Zusammenpressen zu verbindern, An den 
sie mit einer Metalldüse versehen, über welche 


Hülse lose gestreift ist, sodass zwischen dieser und der Röhre 


noch eine 


ein Luftraum bleibt. 

Die Versuche, welche mit einem derartig korstruirten 
Elevator angestellt sind, haben sich durchaus bewährt. In 
einer Stunde sind mit einer einzigen Röhre 38 Tons Ge- 
treide gelöscht worden, sodass man, wenn drei Leichter zur 
Verfügung stehen, um das Korn aufzunehmen, leicht 100 
Tons per Stunde löschen kann. Hierzu gehört eine Beide- 
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pungsmannschaft für Maschinen, Schläuche ete. von 8 Mann, 
während der Koklenverbrauch ea. 6 Centner betragen würde. 
Zur Handhabung eines Schlauches ist nar ein Mann erfor- 
derlich und ein Zutrimmen des Getreides ist unnüthig, da 
man mit den Saugrihres nach jeder Stelle im Schiff hinge- 
langen kann und ausserdem das Getreide stetig nach dem 
Schlauche zufliesst. 


Da die Behälter jedesmal nur dann umkippen, wenn sie 
durch das Getreide eine gewisse Belastung, deren Höhe 
iramer gleich bleibt, erhalten, so braucht man sich nur die 
Zahl der entleerten Behälter zu merken. um gleichzeitig 
das ausgelöschte Gewicht zu erhalten. 

Wir sind der Ansicht, 
für Kornschiffe wichtigen 
haben, auf welche die Interessenten aufmerksam zu machen, 
Wern auch eine genaue Be- 


dass wir es hier mit einer 
äusserst Erfindung zu thun 
wir nicht unterlassen wollen. 
schreibung des Apparates nur an der Hand vor Plänen und 
Zeichnungen möglich ist, so glauben wir doch, dass die vor- 
hergehenden Angaben genügen, um den Lesern einen unge- 
führen Begriff von der Einrichtung zu geben. 





Zum Untergang der „Victoria“. 


Aus den Verhandlungen des Kriegsgerichts zu Malta, 
welches am 17. Juli an Bord der Hibernia“, über den 
Verlust der „Vietoria” abgehalten wurde, sind von besonilerem 
Interesse der nach Zeugenaussagen festgestellte Hergang bei 
Ertheilung der verhüngnissvollen Ordre und ein von Tryon 
früher aufgesetztes Memorandum über die Art und Weise 
wie den Befehlen der Vorgesetzten zu gehorchen sei, welches 
im Verlauf der Verhandlung verlesen wurde, 
Erstere sagt Cäpitän Bourke aus: Schriftliche Befehle sind 
Juni in der Cajüte des Admirals nicht verloren 
Der Stabweormmandant meinte, dass acht Kabel- 


Ueber das 


am 22. 
gegangen. 
langen eine bessere Distanz zur Formirung von zwei Colonnen 
wäre, als sechs Der Admiral rief den Flaggen- 
lieutenant und gab ihm einen Zettel, welchen ich nicht sah. 
Der Flaggenlieutenant kehrte zurück, um den Admiral von 
der Ausführung des Signals zu informiren. Ich sagte darauf 
zum Admiral: „Ich glaube sicher, dass Sie befohlen haben, 
es müssten mehr als sechs Kabelläugen sein“. Der Admiral 
antwortete: „Lassen wir es bei sechs Kabellänzen“, Ich er- 
innerte den Admiral daran, dass unser Drehkreis 800 Yards 
betrage. Der Admiral blieb auf seinem Befehl bestehen. 
Während das Signal Hatterte, unterhielt der Admiral ein 
scherzhaftes Privatzesprüch mit dem Stabseommandanten, 
Sobald das Signal berunterkam, machte ich dem Admiral 
Vorstellungen. Nachdem ich ihm dreimal gesagt hatte, dass 
wir etwas thun müssten, bat ich schliesslich um die Erlaub- 
niss, mit voller Krait rückwärts zu gehen. Nachdem ich 
meine Bitte zwei- oder dreimal wiederholt hatte, stimmte 
der Admiral zu, und beide Schrauben wurden umgestellt. 
Nach Zusammenstoss Maschine. Das 
Manöver wasserdichten Thüren wurde 
oft an Bord geübt, gewöhnlich nahm es drei Minuten in 
Anspruch; in diesem Falle erfolgte die Collision, eine Minute 
nachdem der Befehl zum gegeben Der 
Admiral winkte dem „Camperdown“ zu, rückwärts zu gehen. 


dann 


dem stoppte die 


des Schliessens der 


Schliessen war, 
Meiner 
festen Ueberzengung nach waren alle Thüren der wasser- 
dichten Abtheilungen hinter dem Kesselraum geschlossen und 
kein Die Anweisung 
des Admirals Tryon über die Ausführung der Befehle lautete: 


Dies war der letzte Befehl, den ich ihn geben sah. 


es war Wasser im Maschinenraum. 
wl. Es mag hänfig vorkommen, dass einem Officier ein Befehl 
ertheilt wird, dem aus Gründen, die der ilın ertheilenden 


Person unbekannt sind, unmöglich Folge gegeben werden 


in | 


kann, oder die mit seiner Ausführung verknüpfte Schwierig- 
keit oder Gefahr ist so gross, dass der Gehorsam moralisch 
unmöglich wird. 2. Obwohl einem Befehl unverzüglich zu 
gehorchen ist, so miigen sich die Umstände doch ändern 
und von den bekannten gunz und gar abweichen, oder aber 
von denen, welche zur Zeit, da der Befehl gegeben wurde, 
In solchen Füllen muss der Officier, welcher die 
Befehle empfängt, sich von dem Gedanken leiten Inssen, der 


bestanden. 


offenbar seinen Vorgesetzten bewegt, und auf eigene Ver- 
antwortlichkeit hin handeln.“  Contre-Admiral Markham 
erklürte, vorber von diesem Memorandum nicht gewusst zu 
haben. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Flensburg. 


Iu der Sitzung vom 17. Juli verhandelte das Seeamt 
über den Zusummenstoss des diinischen Dampfers „Agersösand* 
mit S. M. Torpedeboot „S 9°. Der Unfall ereignete sich 
am 17. Aug. v. J. in der Kieler Führde bei Gelegenheit 
eines Geschwader-Manövers der Kaiserlichen Marine, Das 
Torpedoboot „S 9* sell nach Aussage des Steuermantes 
Petersen vom dänischen Dampfer als letztes Bont den Ver- 
such gemacht haben, vor dem Dampfer vorüber zu laufen 
und hierbei sei der Zusammenstors erfolgt. Verschiedene 
Zeugen von den Schiffen der Marine bestritten solches. 


Nachdem die Zeugen vernommen waren, führte der 
Reichscommissar aus: Ob den Dampfer an dem Unfall eine 
Schull treffe oder nicht, würde davon ahhängen, ob der 
§ 16 der kaiserlichen Verordnung zur Verhütung des Zu- 
sammenstossens von Schiffen auf See, wonach dasjenige Schiff 
aus dem Were gehen solle, welches das andere an seiner 
Steuerbordseite habe, oder der $ 20 der gedachten Ver- 
ordnung Anwendung fünde, wonach das überholende Schiff 
Er sei des Erachtens, dass nur $ 16 An- 
wendung fünde, obwohl die Aussnge des Lieutenants z. 8. 
Senner mehr für 5 20 sprüche. 
ziemlich darin 


ausweichen soll. 


Alle Aussagen stimmten so 
dass die beiden Schiffe sich von 
achtern in einem Winkel von etwa 4 Strich näherten, dann 
kitme aber immer noch der $ 16 in Betracht. Andernfalls 
wende Verwirrung im Seewesen geschatien 
Der Dampfer hatte die Torpedobonte an seiner 
Steuerlwndseite, hätte also rechtzeitig hinter ihnen herum- 
gehen müssen. Es hatte der Dampfer stoppen und Ausguck 
halten müssen. 


Das Seewnt gelangt zu folgender Erkenniniss: Alle 
Angaben beruhten lediglich auf Schätzungen ; diese Schätz- 
ungen lägen aber innerhalb 6 Strich. Ein überholendes 
Schiff im Sinne des § 20, der angezogenen kaiserlichen Ver- 
hinten 
in der Kiellinie käme, sondern auch ein solches, das von 
seitwärts, aber innerkall jener Beleuchtungsgrenze, herkomme. 
So sei hier das Torpedoboot „8. 9* im Winkel von 1—5 
Strich seitwärts hinter dem Dampfer hergekommen und habe 
diesen überholt. Daraus folge die Anwendung des Artikels 
20 er betreffenden Verordnung. Es war also darnach der 
Dampfer gesetzlich nicht verpflichtet, dem Torpedoboot aus 
dem Wege zu gehen. 


ünerein, 


eine grosse 


wenden. 


ordnung sei nicht allein ein solches, welches von 


Wenn der Dampfer seinen Kurs bei- 
behalten hat, so hat er nicht gegen die gesetzlichen Vor- 
schriften verstossen und es kann dem Dampfer eine Schuld 
an dem Zusammenstoss nicht beigemessen werden. Eine 
andere Frage sei die, ob es nicht im eigenen Interesse des 
Dampfers zur Verhütung eines Zusammenstosses gelegen 
habe, wenn Steuermann Petersen in Anwendung des Artikels 
23 der Verordnung vom 7, Januar 1898, ein Manöver ge- 
macht hätte, Er hätte also 
das Recht gehabt, vor dem Zusammenstoss sich ous der 


um die Collision zu vermeiden. 


a Ban Se 


Reihe der Torpedobcote zu entfernen; dies wäre zweckmässig 
und auch wünschenswerth gewesen, allein verpflichtet sei der 
Dampfer dazu nicht gewesen. Aus all diesem rechtlertige 
sich der Spruch, dass den Dampfer an dem Unfall keine 
Schuld treffe, 





Vermischtes. 
» Die grössten | Schiffe der Welt. 


So gross die neuesten Schife der Cunardlinie, die 
„Campania“ und „Lucania“, auch sein mögen, so reichen sie 
doch in ihren Dimensionen noch lange nicht an den „Great 
Eustern“, wie die nachfolgende vergleichende Tabelle zeigt. 
„Great Eastern“, 
694 Fuss 0 Zoll 


,Campania®, 


Länge überalı 622 Fuss 0 Zoll 


Breite S$ ,2, 5.0. 
Tiefe bis zum Oherdeck 

(moulded depth) 58 , O „ 417 =. 6-4 
Tiefgang heladen wo. 7a 


Imtieirte Pferdestiirken 8000 ON 
Brutto Raumyehalt 18,915 Tons 12,950 Tons 
Geschwindigkeit 14—14'/, kn. 22 £ 23 kn. 

Der Vergleich giebt zugleich ein trefliches Bild von dem 
Fortschritt im Schiff«-Maschinenbau innerhalb der verflosener 
40 Jahre, Dieselbe Grösse des Schiffskörpers ist nach der Zeit 
nte wieder erreicht worden, denn hier zeichnet die Waser- 
tiefe der Häfen eine Grenze vor, die eigentlich beim „Great 


Eastern“ schon überschritten war; es ist ein Unding, ein 


Schiff zu bauen, das die Hauptverkehrshäfen der Welt niemals_ 


änlaufen kann, undünter Berucksichtigung dieses Umstandes 
ist 27° Fnsa heute der höchste zulüssire Tiefgang. Dem 
Schiffskonstrukteur sind in dieser Hinsicht also die Hünde 
gebunden, und wenn es möglich wäre, die Haupthäfen der 
Welt und ihre Zugänge um etwa 5 tiefer zu gestalten, a0 
würde dies erst dem Schiffbauer die Möglichkeit Ineten, alle 
Hülfsmittel die ihm die moderne Wissenschaft zur Vertügung 
gestellt hat, auszunutzen. So gross auch der Fortschritt im 
Schiffbauwesen in den letzten 20 Jahren gewesen ist, so 
würde mit einer solchen Erweiterung der wesetzten Grenze 
ein Aufschwung verbunden sein, der Alles was in der ge- 
voraussichtlich weit in 


nannten Zeit geleistet worden ist, 


den Schatten stellen würde, 


Internationaler maritimer Congress. 

In der vorigen Woche tagte in London 
Internationale maritime Congress, — der erste wurde in Paris 
im Jahre 1889 abgehalten — an welchem ausser einer grossen 
Anzahl englischer Wirdentriger und prominenter Leute aus 
den englischen Sehifffahrtskreisen, auch eine grosse Anzahl 
ausländischer Mitglieder Theil nahm Nach Eröffnung 
der Versammlung durch Lord Brassey, wurde eine Anzahl 
Der Prüsident des Handels- 
über 


der zweite 


interessanter Vorträge gehalten. 


amtes, Mr. Mundella, gab zunächst einen Ueberblick 


das Anwachsen der britischen Marine und über die vom 
Board of Trade erlassenen Maassregeln zum Schutz von 
Menschenleben auf See, dadurch erzielte 
Herabminderung des Verlustes an Menschen, Mr. Jame: 
Kenward sprach „Sehiffslaternen und _Collisionen“, 
Capitin Leclere über die „Verbindung der Leuchtschiffe mit 


sowie über die 


über 


der Küste*, Leyster über die ,Aushaggerung des Mersey“, 
der berühmte Ingenieur Seaton über „Dampferverbindung 
mit dem Continent*, Professor Biles über „Ocenn-Passagier- 
dampfer*. Andere Vorträge behandeln den „Transport von 
Petroleum in Bulk“. „Häfen an sandigen Küsten“, Hafen- 
feuer, Bojen & Baken in Italien“, „Wechselstrom und con- 
stanter Strom für die eleetrische Beleuchtung von Leucht- 
feuern“, Einzelne der Vorträge, für welche wir bei unserem 
Leserkreis cin besonderes Interesse voraussetzen dürfen, wer- 
den wir in einer der nächsten Nummern musführlich bringen. 


Flaggenkarte der Hamburger Rhedereien. 

Im Verlage von Eckardt & Messtorff ist soeben eine 
neue Flaggenkarte erschienen, welche 88_Comptoirtlaggen 
der Hamburger Rhedereien enthält. Wie in Folge des An- 
wachsens der Hamburgischen Schiffahrt zahlreiche neue 
Rhedereifirmen ins Leben gerufen wurden, so ist dement- 
sprechend auch eine grosse Zahl neuer Comptoirtlaggen ent- 
standen, sodass die fribere Autlage, welche ausserdem auch 
vergrifien ist, nicht mehr den Anforderungen der Neuzeit 


entsprach. Die Verlagshandlung hat deskalb eine neue 
Karte entworfen, in der alle seit der letzten Ausgabe 


eingetretenen Veränderungen berücksichtigt sind. Auch bei 


der nenen Ausgabe ist die Ausstattung eine änsserit ge- 
sthmackvolle, sodass dieselbe nicht nur ein nützliches Orien- 
tirungrsmittel, sondern auch einen hübschen Wandschmuck 
bildet, der in keinem mit der Schifffahrt in Zusammenhang 
stehenden Geschäfte fehlen sollte, Der von der Lithorra- 
plischen Anstalt von F, Köhler, Hamburg, hergestellte Druck 
ist ein äusserst sauberer und der Preis von Mk. 2,— für die 
Karte, in Anbetracht der gediegenen Ausführung’ ein durchaus 


mässiger. 


See-Versicherung. 

‚Im Anschluss an unsere in No. 28 d. J. gemachte 
Mittheilung über Rückversicherung des Hamburger Schiffes 
„Hehe“ sei hier bemerkt, dass in der vorigen Woche 
an der Londoner Börse die Notirung für dieses Schiff auf 
15 Guineen stieg. Ein anderes Schifl, das mit der „Hebe* 
zur nümliehen Zeit mit derselben Ladung, Leinsaat, ausging, 
der englische Viermaster „Tradewinds* ist zur nümlichen 
Rate notirt, 5 


Gebühren für die gesundheitspolizeiliche Controle in Cuxhaven. 

Nach Bekanntmachung «les hamburgischen Senates vom 
25. Juli d. a. wird von Schiffen, welche einer gesundheits- 
polizeilichen Controle unterliegen, hinfort folgende Gebühr 
erhoben: a. für Schiffe, welche ohne ärtzliche Untersuchung 
sofort zum freien Verkehr zugelassen werden, mit Ausnahme 
der Küstenfahrer und der Schiffe in kleiner Fahrt (siehe 
unter c), M. 20, b. für die unter a bezeichneten Schiffe, 
sofern eine ärztliche Untersuchung eintritt M. 34, c. für 
Küstenfahrer und Schiffe in kleiner Fahrt (d. h. Schiffe von 
weniger als 400 Cubikmeter Brutto-Raumgehalt) M. 5, d. 
für die unter e bezeichneten Schiffe, sofern eine ärztliche 
Untersuchung eintritt 7 M. 50 Pfg. 

Das Leuchtfeuer von Cap la Höve. 

Am 18. dieses Monats ist auf dem nördlichen Feuer- 
thurm von Cap Ja Höve zum ersten Male ein electrisches 
Biitzfeuer angeziindet worden. welches eine der mächtigsten 
existirenden Seeleuchten ist. Bei gewöhnlich klarem Wetter 
betriigt die Sichtweite desselben 28 Seemeilen, während die 
sich in der Luft abspiegelnden Lichtstrahlen unter günstigen 
atmosphärischen Bedingungen bis auf eine Entfernung von 
85 englischen Meilen sichtbar sind. Je nach der Sichtigkeit 
der Luft, wird dos Feuer stärker oder schwächer gezeigt, 
wobei drei verschiedene Abstufungen geordnet sind. 

Bei sichtiger Luft, wird ein Strom von 25 Amperes 
benutzt, Als Merkmal für die Sichtigkeit gilt es, wenn das 
Feuer von Ver, welches in einer Entfernung von 25,4 See- 
meilen von la Höre liegt, sichtbar ist. Verschwindet dieses 
Feuer und bleibt das 22,5 Seemeilen entfernte Feuer von 
Fatouville noch in Sicht, so wird die Luft als halbklar ange- 
sehen und der Strom auf 50 Ampéres verstärkt und wenn 
Fatouville ebenfalls vom Feuerthurm aus nicht mehr gesichtet 
werden kann, so wird die höchste Stromstärke, 100 Ampöres, 
verwendet, Die Anzahl-Stunde, während welchen das Feuer 
brennt, beträgt, wie bei den meisten Canalfeuern jährlich 
4500. 15 pCt. mehr als im Mittelmeer. 
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Der zum Betrieb der Maschinen erforderliche Kohlen- 
verbrauch, bei einem durchschnittlichen Kraftaufwand von 4 
Pferdestiirken, beträgt achtzig Tons per Jahr oder en. 45 
Pfund für jede Stunde in der das Feuer brennt. Die Kosten 
der Herstellung der electro-optischen Installation belaufen 
sich im Ganzen auf 80,000 Franken. Hiervon entfallen auf 
zwei Dampfmaschinen 24,000 fres., zwei magnet-electrische 
Maschinen 18,000 fres., Transmission 12,000, Linsenapparat 
und Zubehör 18,000 fres., vier Serrinlampen und Regulatoren 
5000, Umschaltebrett, electrische Glocken, Verschiedenes 
8000 fres. Zu diesen Kosten kommen noch die des früher 
erbauten und jetzt wieder benutzten Leuchttharmes, sodass 
sich die ganze für die Herstellung verwendete Summe auf 
ca, 130,000 fres. beläuft. Die Unterhaltungskosten stellen 
sich ungefähr wie folgt: Salair für den Maschinisten und 4 
Heizer 7000 fres., Feuerungsmaterial, Erhaltung der Maschi- 
nen, Kohlenstiibe und Verschiedenes 12,000 fres., für Erhal- 
tung und Reparatur der Gebüude und Apparate 6,000 fres., 
zusammen jährlich 25,000 fres. 


Expedition nach der Walfischbay. 

Am 20. Juli wurde von hier der Dampfer „Marie Wör- 
mann“, Kapt. Meinertz, mit einer Abtheilung Schutztruppen 
und Officieren nach der Mündung des Swakop (Zwakaube) 
expedirt, Ausserdem waren ca. 35 Passagiere mit an Bord, 
grössten Theils Landleute, welche sich dort im deutschen 
Gebiet anzusiedeln beabsichtigen, und die eine Anzahl Zucht- 
thiere, Ochsen, Schweine und Hunde mitführten. 

Ob es dem Dampfer gelingen wird, die Passagiere in 
der Swakop-Mündung zu landen, ist bei der dortigen Be- 
schaffenheit des Strandes und der vorherrschenden hohen 
Dünung sehr fraglich, im Falle des Nichtgelingens soll das 
Schiff nach dem englischen Hafen in der Walfischbay 
dampfen und die Mannschaft und Passagiere dort absetzen. 


Schiffbau in Amerika. 

Die amerikanischen Schiff’baufirmen werden nunmehr 
Gelegenheit haben, ihre Leistungsfühigkeit zu beweisen. 
Zwei Schiffe, welche der „Campania* und „Lucania* nichts 
nachgeben sollen, werden gegenwärtig bei Charles Cramp in 
Philadelphia gebaut und die Werft, welche ausserdem noch 
zahlreiche Contraete mit der amerikanischen Regierung ab- 
geschlossen hat, ist zur Zeit wohl eine der am meisten be- 
schiiftigten der ganzen Welt. Der gesammte Tornengehalt 
aller Schiffe, welche bei Cramp gegenwärtig in Arbeit oder 
wenigstens abgeschlossen sind, soll ca. 125,000 Tons betragen 
und an Material 90,000 Tons Stahl ertordern, während über 
5000 Arbeiter beschäftigt werden, Eine grosse Anzahl der 
Arbeiter sind Beurlaubte von der Vereinigten Staaten-Marine, 
welche ihr Gehalt sowohl von der Regierung, wie von der 
Werft beziehen, sodass es dem Unternehmer sehr leicht ge- 
macht wird, billige Arbeitskrüfte zu erhalten. Leider hat 
der neue Secretär der Marinedepartements sich genöthigt 
gesehen, diesen idyllischen Verhältnissen ein Ende zu machen, 
weil durch dic Indienststellung der vielen neuen Kriegsschiffe 
der Personenmangel in der Marine ein allzu groser ge- 
worden ist. 

Während bis jetzt alle Kriegsschiffe auf Privatwerften 
fertiggestellt wurden, hat nunmehr die Regierung auch ange- 
fangen, auf eigener Werft zu bauen; so wird der auf der 
Brooklyn Navy-Yard erbaute Kreuzer „Maine“ demniichst 
seine Probefahrt machen, während ein anderes Schiff dort 
noch in Arbeit ist, und seiner demniichstigen Vollendung 
entgegen sieht. 

Bau eines tiefen Hafens in Dover. 

Der neue Hafen in Dover, zu dem der Prince of Wales 
kürzlich den Grundstem gelegt, wird ein Areal von 53 Acres 
haben und soll etwa 600,000 £ (12 Millionen Mark} kosten. 






doch fürchtet man schon jetzt, dass diese Summe 

lick überschritten werden wird. Eben innerhalb der M 
wird der neve Hafen 60 Fuss Wasser bei Hochwasser, 
Fuss bei Niedrigwasser haben. Das neue Werk beginnt eben 
östlich von dem wohlbekannten Glockenthurm, welcher etwas 
westlich versetzt werden musste, um einen graden Weg nach 
der Anlaufs-Rhede zu gestatten. 

Der Dampfer „Glückauf“ der „Norddeutschen 
Hochseefischerei - Gesellschaft in Miiblheim a. d. Ruhr“, 
welcher bekanntlich zum Walfang ins nördliche Eismeer 
gegangen ist, hat einer Depesche zufolge im Spitzberger 
Meer bereits zwei Walthiere erlegt. Wie ferner bekannt, 
tritt am 1. August der Dampfer „Admiral“ von Lübeck aus 
eine Reise nach Norwegen zum Besuch der dortigen Küsten- 
plätze an, auf welcher den Passagieren Gelegenheit geboten 
werden wird, die vom „Glückauf“ ausgeübte Walfischjagd 
beobachten zu können. Die für die Passagiere auf dem 
„Admiral“ vorhandenen Plätze sind, wie wir erfahren, schon 
jetzt sümmtlich belegt. 








Die Verwendung von Brieftauben im Marine- 
dienst ist bei der Marine der Vereinigten Staaten 
von Amerika zur Ueberbringung von Nachrichten von Schiffen 
nach der Küste geplant. Bei der letzten Flottenschau vor 
New-York hat das Geschwader von hoher See aus Brief- 
tauben an Präsident Cleveland, Admiral Gerhardi etc. 
nach Richmond, Philadelphia ete. abgesandt. Die Thierchen 
sind alle richtig an ihren Bestimmungsorten eingetroffen und 
haben damit den Beweis erbracht, dass man flugtüchtigen 
Tauben recht wohl Botschaften vom Meere nach der Küste 
anvertrauen kann. Die Mitführung von Brieftauben ist auch 
für die transatlantischen Dampfer in Aussicht genommen. 


N. 0. Z. 


Hydrographische Mittheilungen. 

Der am 23. Juli von Hamburg in Punta Arenas ange- 
kominene Dampfer „Titania* hat auf 44° S und 59° W ge- 
rade im Kurs der Dampfer einen riesigen Eisberg von ea. 
250° Fuss Höhe und etwa 2 Seemeilen Länge passirt, der 
anscheinend an Grund sass. Weiter ostwärts von diesem 
trieben mehrere kleine Berge. 


Ueber den Stand des Eisganges bei Belle Jsle im Mo- 
nat Mai, bei Eröffnung der Schifffahrt, berichtet der Feuer- 
thurmwärter Michael Cotton an das Hydrographische Amt 
in Washington: Einige der in diesem Monate angetriebe- 
nen Eisberge waren von so grossen Dimensionen, wie ich 
sie in den dreissig Jahren meiner Dienstzeit auf der Insel 
noch nie gesehen habe. Viele waren ungewöhnlich stark 
zerklüftet. Einmal konnte ich gleichzeitig 200 Berge zählen. 
Doch jetzt, am Ende des Monats, ist die Strasse frei und 
simmtliches Eis nach dem Osten abgetrieben. Die übrigen 
Stationen an der Küste von Neufundland meldeten gleich- 
falls starke Eistrift bis Ende Mai. Von den Neufundland- 
biinken melden die Dampfer zahlreiche Eisberge, Von 42° 
14° N.-B. und 49 08% W.-Lg. und 420 17° N, und 49° 67° 
W. werden einzelne grosse Berge gemeldet. Es sind dies 
die südlichsten Punkte, wo Eis getroffen wurde. 


Neues Trockendock in Dänemark. 

Die Herren Burmeister & Wain haben, um einem lange 
gefühlten Bedürfniss abzuhelfen, beschlossen, auf Refshaleden 
ein grosses Trockendock zu erbauen, das Schiffe bis zu 
450 Fuss Länge aufzunehinen im Stande ist. Die Arbeiten 
sollen baldmöglichst in Angriff genommen werden. 








Vereinsnachrichten. 


Verein Hamburger See-Steverleute. 


Die Montag Abend in Hammonia-Hotel abgehaltene 
Versammlung fand unter Vorsitz des Herrn Rauschenplat 
statt. Als neue Mitglieder wurden die Herren Spangenberg, 
Görtz und Martens in den Verein aufgenommen. Nachdem 
sodann die Eingänge verlesen worden waren, trat man in 
die Tagesordnung „Fortsetzung der Berathung zwecks 
Revision der Seemasnsordnang.” — In einem Schreiben des 
„Vereins der Steuerleute an der Weser“ zu Bremerhaven, 
bezüglich der dort gefassten Beschlüsse zur Revision der 
Scemannsordnung ist ein Zusatzparagraph enthalten, der alle 
Ciauseln in der Musterrolle, welche der Schifisbesatzang 
zum Nachtheile gereichen, ausschliesst. In der gestrigen 
Sitzung berieth man nan, ob man der Errichtung jenes Zu- 
satzparagraphen zur Seemannsordnung zustimmen wolle oder 
nicht. Die Ansicht der Mitglieder in der darauf folgenden 
längeren Discussion war eine getheilte, weshalb man zu einem 
defiuitiven Abschlusse über diese Angelegenheit nicht gelangen 
konnte, vielmehr beschloss, die weitere Berathung bis zur 
nächsten Sitzung auszusetzen. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, den 26. Juli 1893. Das Geschäft während 
derdetzten Woche war ein sehr geringes, welches die frühere 
Lage des Marktes nicht verändert hat. 

„Hyderabad“, San Francisco/Europa 27/6). 1,3 direkt Weiz. 
„City of Madras“, er . Bat . " 
„Silverstream*, Neuseeland/London 27/6 Weizen. 
„Kronprindsesse Louise“ 619 Tons Reg., Amsterdam’ Java £709, 
„Nanna“, Cardiff/Pernambuco 13/6. 

„Port Caledonia*, Cardiff/Rio 14/—. 

„ters“, Tyne/Rio 14 6. 

~Kentmore*, Tyne/Santa Rosalia 24'— Cokes. 

„County of Caithness“, Liverpool’Caleutta 10/— Salz. 
„Miltonburn“, New-York/Caleutta 15 cts. p. Kiste. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 
New-York, den 4. Juli. 


In der Nachfrage für unsere Brodstoffe‘ von auswärts ist 
bis jetzt noch keine Verbesserung zu spüren, sodass unser 
Fraehtenmarkt anfängt, Zeichen von Flauheit zu verrathen. 
Die während der verflossenen Woche abgeschlossenen Char- 
ters beruhen auf früher geschlossenen Küufen, und unsere 
Exporteure empfangen zur Zeit wenig oder gar keine Auf- 
träge für volle Ladungen, Wiewohl die Rheder jetzt ihre 
Schiffe reichlicher anbieten, so dürfte ein erheblicher Rück- 
schlag in den Frachtraten doch micht zu hefürchten sein, 
da die Preise für unser Getreide niedrig bleiben und reich- 
liche Anzeichen dafür vorhanden sind, dass die Abneigung 
von Seiten der europäischen Käufer, unsern Markt aufzu- 
suchen, nur vorübergehend ist. Holzfrachten haben schliess- 
lich einen guten Vorsprung genommen, da die Rheder sich 
gegenwärtig nur mit Widerstreben auf dieses Gebiet wagen. 

Die Nachfroge für Segler im Petroleumgeschäft ist in 
der letzten Woche nur beschränkt gewesen, In anderen 
Braachen können wir eine etwas lebhaftere Nachfrage zu 
günstigen Raten verzeichnen. Unsere disponible Räumte ist 
beschränkt, sodass die Aussichten günstiger denn je sind. 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampler 3d 15/al17/6 
London, Dampfer BYeadd 17/6 
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Getreide Provisionen. 
Glasgow, Dampfer aid 17/6 
Bristol 4d 17/6a20/ 
Hell ,gadd 20/ 
Leith 4a4'/ad 20/ 
Newcastle 4nd gefrgt. 20/ 
Hamburg | 65 pig. August 90 pig. 
Rotterdam, Blade. 224, cents, 
Amsterdam, Bader, gefrgt. 224% cents. 
Copenhager., 3/9 gefrgt. Aug. 22/6 
Bordeaux, 8/ Nom’l 30a35 cents 
Antwerpen, B'ad. 17/6 
Bremen, 60465 ply. 84° pfe. 
Marseille 3/ 22/6 
Baurowolle, Mehl i. Siicken 
zepresst. u. Oelkuchen. Maasszut, 
Liverpool, Dampfer 1-84 12,6 12; 
London, Dampfer  ..... . 15/ lal 7/6 
Glasgow, Dampfer Hanes als 12/6 15/ 
Bristol are 15/ 17,6 
MO ie 15/ 17/6 
Leith aasemes 15/ 20/ 
Newcastle iebbeaee 15/ 20/ 
Hamburg, 1-Be. 18 cents. 50 mk. 
Rotterdam, Bere 16 cents. 12!1/yalde. 
Amsterdam, 2äc. gefrgt. 14 cents. 12'/2416¢. 
Copenhagen, AR .. 18/9 2 25 
Bordeaux, Se aa 5 cents, $8. 
Antwerpen, 7-t4d, 15/ 20/ 
Bremen, Dahl.  neerenn- 50 mk. 
Marseille, kee ee 17/6a20/ 20/a22/6. 


Raten fiir Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. O. Ver. Kin, Continent. Shanghai 
N. Y. Balt, Direct, 
Getreide per 
Dampfer 318 3/3 3/ pr 
Raff. Petrol. 
perSegh ==... L'8a2/6 1/6 23e. 
Hongkong. Java. Calcutta. Japan. 
Getreide per Dampfer ......00 cece ee nee cee 
Raft, Petrol.perSegl, 18a@/18'/3c. wOa22e. Ue. 19a81 "ae, 





Büchersaal. 





Segelhandbuch des Englischen Kanals. 1. Theil. Die 
Englische Küste. Herausgegeben von der Direktion der 
Deutschen Seewarte. Hamburg 1893. In Commission bei 
L. Friederichsen & Co. Preis 4 Mark. Welcher deutsche 
Seemann hat es nicht mit Schmerz empfunden, dass er in 
Hülfsmitteln zur Navigirung eines Schiffes lediglich auf 
fremdländische Litteratur angewiesen ist. Bietet 
Schwierigkeit der fremden Sprache einen Grund zur Abnei- 
gung gegen diese Bücher, so doch noch mehr das Bewusst- 
sein, dass trotz der braven Leistungen unserer Seeleute, trotz 
des Unternehmungsyeistes unserer Rheder, welcher die deutsche 
Flagge auf allen Meeren der Erde entrollt, wir noch immer 
zu den Werken fremder Nationen Zutlucht nebmen müssen, 
um zu erfahren, wie es denn in jenen Gewässern aussieht, 
die unsere Schiffe befahren sollen. Gottlob wird aber dieses 
Missverhältniss bald den vergangenen Zeiten angehören. 
Nachdem die Direktion der Seewarte schon vor mehreren 
Jahren das Segelbandbuch der Nordsee herausgegeben, sind 
dann die vorzüglichen Werke über den Atlautischen und 
Indischen Ozsan gefolgt, und in dem vorliegenden Werke 
liegt uns eine Segelanweisung und Küstenbeschreibung des 
Englischen Kanals vor, welche wiederum Zeugnis von der 
Sorgrältiekeit und dem feirsten Verständniss für die prak- 


schon die 


tischen Anforderungen der Schilfiahrt, welche das genannte | doch sein Beruf mit sich, “dass er (lie Erscheinungen am 
Institut sich immer mehr zu eigen macht, ablegt. Das Segel- | Himmel viel öfter und eingehender betrachtet, als es beim 
handbuch unterscheidet sich von dem bis jetzt von den See- > Landbewohner der Fall ist, auch hat Keiner soviel Gelegen- 
leuten benutzten englischen Channel Pilot zunächst dadurch, | heit, die meteorologischen Vorgänge so zu vertolgen, wie er. 
dass im Anschluss an das Segelhandbach für die Nordsee, | Da ist es natürlich, dass der Seemann auch danach trach- 
die Beschreibung der Küste von Ost nach West forschrei- | tet, ein Verständniss für die Gesetze, die allen von ihm be- 
tend gegeben ist. Sodann sind in dem neuen Werke alle 
Angaben verwerthet, welche die der Seewarte zugegange- | und einen Ueberblick zu bekommen über den Stand und 
nen Berichte der Kriegs- und Handelsschiffe enthielten oder | die jeweiligen Fortschritte der betreffenden Wissenschaften, 
sonst in neuen und modernen (Quellen enthalten waren. Da | Hierzu eignet sich das vorliegende Werk vorzüglich. XNie- 
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obachteten Erscheinungen zu Grunde liegen, zu gewinnen, 


der vorliegende Band nur die englische Küste behandelt, | mand versteht es so wie Klein, die schwierigsten Fragen in 
so wird womöglich noch vor Ablauf dieses Jahres ein zwei- , leicht verstäudlicher Form zu behandeln und seine hrillante 
ter, die französische Seite des Kanals beschreibender Theil | Schreibweise bringt es mit sich, dass man unwillkürlich lernt, 
erscheinen. Die Ausstattung des Buches ist eine gediegene wenn man sich oft nur zu unterhalten glaubt. Wir empfeh- 


und die beigefügten Karten, welche die Linien gleioher | len das Buch allen Seeleuten auf's Wiirmste. 


Wassertiefen und Ansichten yon den wichtigsten Vorgebir- 
gen der englischen Küste enthalten, sind besonders sauber | r : 
genrbeitet. Bei dem billigen Preise von 4 Mark wird das | Nachrichten fiir Seefahrer. 

Buch bald auf jedem deutschen Schiife zu finden sein. (Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nich: 


See ausılrüchklich anders bestimmt, missweisend.) 
Im Verlage von L. Friedrichseen & Co, ist ein neuer 


Plan des Hamburger Hafens erschienen, in welchem die am | 
8. Juli vom Senate bekennt gemachten 30 neuen Namen | 
für Häfen, Quais und Ufer bereits eingetragen sind. Wir 
glauben sagen zu dürfen, dass es einer der exactest gearbeite- 
ten und sauberst ausgeführten Karten ist, welche jemals von 
dem Hamburger Hafen hergestellt worden sind. Derselhe 
umfasst in östwestlicher Richtung die Strecke von Kalte 
Hofe bis zum Ost-Qum in Altona und von Nord nach Süd 
das Gebiet zwischen Wilhelmsburg und der Altstadt bis zur 
Lomnbardsbriicke einschliesslich St. Georg, Borgfelde, Hammer- 
brook, St. Pauli und Altona. Mit äusserster Genauigkeit | 
und Sorgfalt sind alle Häfen, Caniile, Quais, Lagerhiuser 
topopraphisch wiedergegeben, sodass der Pan ein werth- 
voller Wegweiser für alle Geschäftsleute, deren Interesse k ie 7 
am Hafen liegen, nicht minder aber tür die Seeleute Iriaaner er. ae Von Boyes ~ 
ks ila Mersey -F luss, - Verlegung des Feuerachiffes „„Bar''. — 
— ' Das Feuerschiff „Bar“ in der Mündung des Mersey-Flusses 
| soll um 0.6 Sm nach NO verlegt werden, andass es in Linie 





Nordsee — Elbe. Verlegung einer Tonne bei Fin- 
kenwiirder, — Durch Veränderungen im nördlichen Elbfahr- 
| wasser vor Fiokenwärder ist die Verlegung der rothen 
_ stumpfen Tonne a erforderlich ‚geworden. Die Lage der 
Tonne a ist 530 39° 49 nördlicher Breite und 9% 52’ 12” 
östlicher Länge von Greenwich in 3,2 Meter Wassertiefe 
bei gewühnlichem Niedrigwasser. 

Nordsee — Ostküste von England. — Wrack 
südöstlich des Spura Feuerschiffes. — Ungefähr 8 Sm 
SO '% S. vom Feuerschiffe Spurn ist ein Dampfer gesunken. 
30 Faden östlich davon ist eine grüne Wracktonne mit der 
Aufschrift, Wreck* und 1a Kabellg. westl, davon ein Wrack- 
fenerschifl ausgelegt. 


Jahrbuch der Astronomie und Geophysik, Ill. Jahrgang ; E z , > Hay 
1892. Mit 5 Lichtdruck- und Chromotafeln. Verlag von mit den Feuerschiffen „Formby“ und ,Crosby* kommt. 
Eduard Heinrich Mayer Leipzig 1893. Der dritte Banıl dieses | Südl. Atlantischer Ocean — Brasilien. — Sig- 
so rasch beliebt gewordeuen Jahrbuches, dessen Herausgeber, | #alstation auf Ilka Grande, — Auf der Insel Ilha Grande 
der durch seine populär-astronomischen Abhandlungen all- | ist eine Signalstation für ınteroationsle Signale errichtet 
seitig bekannte Kölner Astronom Dr. Hermann Klein ist, | Worden. 
bietet einen Ueberblick über die Ergehnise der im Jahre Ostindischer Archipel — Riff in der Torres- 
1892 angestellten Forschungen und veröffentlichten Beob- | Strasse. — Im nordwestlichen Eingang in die Torres-Strasse 
acktungen auf dem Gebiete‘ der Astrophysik, Meteorologie | hat der englische Dampfer „Merrie England“ auf ein Riff 
und physikalischen Erdkunde. Gewiss hat es für Niemanden | Yestossen. Ungef. geogr. Lage des Riffes; 9 52 S-Br 
einen solchen Reiz, diese Wissenschaft zu studiren und ihre | 149° 55‘ O-Lg. 

Fortschritte zu verfolgen wie für den Seemann, bringt es 
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Auf dem Ausguck. 


Bei der praktischen Ausbildung unserer Steuer- 
leute und Kapitäne ist in Deutschland seit Jahren 
der Dienst von der Pike auf, als Grundlage aner- 
kannt und die Erfolge, welche wir in früheren 
Jahren diesem System zu verdanken hatten, 
sprechen anscheinend so sehr für seine Beibehal- 
tung, dass eine Erörterung über diese Frage auf 
den ersten Blick als eine müssige Spekulation er- 
scheinen muss. Gewiss liegt eine grosse Berechti- 
gung in der Auffassung, dass, wer alle Arbeit 
selbst durchgemacht, wer Schulter an Schulter mit 
den Matrosen gestanden, allein in der Lage ist, 
ein tüchtiger Leiter bei allen an Bord vorkommen- 
den Verrichtungen zu sein und ein Vorgesetzter, 
der nicht allein Befehle zu geben im Stande ist, 
sondern auch ebensogut und besser als der Matrose 
selbst, jeden Dienst an Bord zu verrichten ver- 
mag. Ein anderer wichtiger Punkt, welcher bei 
dem Dienst von der Pike auf in Betracht kam, 
war der, dass der angeherde Offizier während der 
Jahre, die er vor dem Mast zubrachte, der Schiffs- 
disziplin in ihrer schärfsten Form unterworfen 
war und der alte Grundsatz, dass, wer befehlen 
will, erst zu gehorchen lernen muss, konnte auf 
keine Weise besser praktisch erprobt werden, wie 
im Dienste als Junge und Matrose. Ohne die 
Frage zu streifen, ob die Voraussetzung der hesse- 
ren beruflichen Ausbildung durch den Dienst von 








unten auf, auch unter den wesentlich veränderten 
heutigen Schiflfahrtsverhältnissen zutreflend ist, 
wollen wir im Nachfolgenden kurz beleuchten, welche 
Einwirkung das Zusammenleben mit dem modernen 
berufsmässigen Matrosen auf die Ausbildung und 
Erhaltung des Gefühls für Unterordnung und 
Disziplin bei dem angehenden Schiflsoftizier aus- 
üben muss. 

Niemand wird aus dem Umstande, dass die 
Seemannsordnung und insbesondere die auf das 
Disziplinarverhältniss bezüglichen Paragraphen seit 
mehr als zwanzig Jahren unverändert geblieben 
sind, folgern wollen, dass zwischen Hinterdeck und 
Matrosenlogis noch dieselben Verhältnisse bestehen 
müssen, wie früher. 

Als das jetzt gültige Gesetz in Kraft trat, 
rechnete man noch nicht mit den niimlichen Fak- 
toren wie heute. Die Bemannung des Schiffes 
war klein, dieses selbst, im Vergleich zu den heu- 
tigen Monstregebilden ein ganz einfacher Apparat, 
auf dem es nur eine Kategorie von Seefahrern 
gab, denn Dampfer waren damals noch in so ge- 
ringer Zahl, dass man sie füglich als nebensäch- 
lich behandeln konnte; einige wenige Bestimmun- 
gen genügten, um sich mit ihren Eigenthümlich- 
keiten abzufinden. Am meisten aber fiel bei den 
damaligen Verhältnissen ins Gewicht, dass die 
socialistisclie Bewegung selbst noch in ihrer Kind- 
heit, ihre Fangarme noch nicht auf die seemiinnische 
Bevölkerung ausgestreckt hatte. Auf dem Schiffs- 
verdeck herrschte noch die heute, im modernen 
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Leben ihrer Heiligkeit entkleidete Gottheit Obser- 
vanz und vor den starren Regeln der Schifisdiszi- 
plin, welche durch unvordenklichen Seegebrauch 
besser als durch Gesetzesparagraphen gestützt und 
aufrecht gehalten ‚wurde, machten alle Bestrebun- 
gen der rothen Internationale Halt. 


Heute aber ist es anders. Es ist eine unbe- 
strittene Thatsache, dass die Socialdemokratie im 
Matrosenstande genau eben so starke Verbreitung 
gefunden hat, wie unter den Arbeitern am Lande 
und die Folge davon ist, dass die Auflassung, 
welche unter der Mannschaft von der Stellung der 
Vorgesetzten herrscht, auch eine andere geworden 
ist, als sie früher war. Die Mitglieder einer Par- 
tei, welche die Beseitigung jeder durch das Gesetz 
geschaffenen Autorität anstrebt, werden nur mit 
Widerwillen sich der straffen Schiffsdisziplin fügen. 
Ihre Lehre verheisst ihnen so unendlich viel Be- 
quemeres und Besseres als Das, was die Schifls- 
ordnung von ihnen fordert, dass eine gewaltige 
Unzufriedenheit die Signatur sein muss, welche das 
Leben vor dem Mast trägt. Wohlgab es zu allen 
Zeiten Missvergnügte und Besserwisser unter den 
Seeleuten, aber ein wesentlicher Unterschied zwi- 
schen einst und jetzt besteht darin, dass die social- 
demokratische Disziplin erst System in die Art 
und Weise, wie diese Unzufriedenheit sich zu 
äussern hat, brachte. Der Matrose, der sich gegen 
die an Bord herrschende Ordnung auflehnt, will 
nicht nur sein eigenes Loos dadurch verbessern, son- 
dern auch im Sinne der „Idee“ wirken, und es wird 
ihm deshalb auch leicht werden, seine Kameraden 
aufzuwiegeln, und das ganze Volkslogis in Oppo- 
sition gegen die Vorgesetzten zu bringen. 


Die Ueberhebung und Selbstgefälligkeit, welche 
von jeher das Auftreten der socialdemokratischen 
Partei in ihrer Gesammtheit gekennzeichnet hat, 
wirken auch in den Köpfen der einzelnen Mitglie- 
der, und seien es auch die beschränktesten, nach. 
Von einem Anerkennen der grösseren Fähigkeiten, 
Umsicht und Erfahrung der Vorgesetzten wird da 
keine Rede mehr sein, denn wen die Socialdemo- 
kratie einmal erfasst, der beurtheilt alle geistigen 
und Charaktereigenschaften nur noch nach dem 
Werth, den sie dieser Weltbeglückungsidee gegen- 
über haben. Vor allem wird der Ehrgeiz, im Be- 
rufe Tüchtiges zu leisten, abgestumpft; wer im 
Kreise der Genossen schöne socialistische Reden 
halten kann, braucht kein fixer Seemann zu sein, 
denn er strebt ja nach einem höheren Ziel, als 
der Arbeitssklave, der sich mit dem kindischen 
Tand der Berufstüchtigkeit begnügt. So wird das 
Streben nach Vervollkommnung, nach der Aneig- 
nung der dem Seemanne nothwendigen Fertigkeit 
im Matrosenlogis verlacht. Bei einem Beruf aber, 
der, wie der seemännische, so hohe Anforderungen 
an Diejenigen stellt, die sich ihm widmen wollen, 







kann nur ein gewisser Ehrgeiz über die Bi 
aller mit seiner Erlernung verbundenen Hä 
und Entbehrungen hinweghelfen; nur, wo sich diese 
Eigenschaft findet, lassen sich Seeleute erziehen, 
die sich in jeder (Gefahr bewähren. 

Wird nun der angehende Schiffsoftizier wäh- 
rend der Jahre, wo er genöthigt ist, im Matro- 
senlogis zu verweilen, sich immer frei von dem 
Einfluss halten können, den seine Kameraden auf 
ihn auszuüben sich bemühen? Wenn er auch in 
der Regel mit besseren Schulkenntnissen ausge- 
rüstet seine Laufbahn betritt, wie der Junge, der 
seine Karriere mit dem Matrosen abzuschliessen 
gedenkt, und daher eher in der Lage sein wird, 
die grossartigen Ideen vom Zukunftstaat als Uto- 
pien zu erkennen, so ist doch damit nicht gesagt, 
dass er sich ganz der Einwirkung seines Umganges 
entziehen kann. Wenn sich dieser Einfluss auch 
nicht soweit erstreckt, dass er als treuer Anhänger 
hinter der rothen Fahne einhertrottet, so wird er doch 
insofern als unheilvoll genug sich erweisen, als er 
den Trieb, in dem von ihm gewählten Berufe Tüch- 
tiges zu leisten, erstickt und das seemännische Ehr- 
gefühl tödtet. Wenn so etwas schon beim gewöhn- 
lichen Arbeiter bedauernswerth ist, so noch viel 
mehr bei einem Stande, welcher eine so grosse 
Verantwortlichkeit trägt. wie derjenige der Schiffs- 
offiziere. 

Die Socialdemokratie wird es bei passen- 
der Gelegenheit nicht unterlassen, ihre Fangarme 
nach den Schitfern und Steuerleuten auszustrecken, 
wie das ja auch schon in England geschehen; heute 
werden solche Bestrebungen noch verlacht, wie es 
aber später aussehen wird, vermag Niemand zu 
sagen. Vorläufig scheint es aber wünschenswerth, 
dass man den Nachwuchs möglichst vor den social- 
demokratischen Ideen behütet und aus diesem 
Grunde dürfte eine Aenderung des herrschenden 
Systems wohl in Berücksichtigung gezogen werden. 


a * 
* 


So leicht fasslich und klar die nach der 
neuesten Theorie der Wirbelstiirme dem Seefahrer 
an die Hand gegebenen Sturmregeln auch scheinen 
mögen, so schwierig ist doch oftmals ein Befolgen 
derselben, weil die so wichtige Feststellung der 
Lage und Bahn des Centrums in der Praxis auf 
schwankendem Schiffe und wechselndem Beobach- 
tungsorte durchaus nicht so einfach ist, wie der 
Nichtseemann glauben mag. Es kann daher nur 
mit Freuden begrüsst werden, wenn die Meteoro- 
logen immer wieder praktische Merkmale sammeln, 
welche dazu dienen, diese Schwierigkeiten zu heben 
und alle durch lokale Einwirkungen bedingte Ab- 
weichungen von den Grundregeln der Wirbelstürme 
zur Kenntniss des seefahrenden Publikums zu brin- 
gen. Die in der vorigen und heutigen Nummer 
gebrachte Abhandlung über die Typhone der Chi- 
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nesischen See enthält eine Anzahl dieser für den 
Seemann werthvollen Kennzeichen und ist das 
Resultat von Beobachtungen, die theils auf dem 
meteorologischen Observatorium zu Hongkong, 
theils auf Schiffen, die in den chinesischen Ge- 
wässern Wirbelstürme zu bestehen hatten, angestellt 
sind. Der verdienstvolle Leiter des genannten 
Instituts, dem wir den Aufsatz verdanken, erwirbt 
sich durch ihre Veröffentlichung ein unschätzbares 
Verdienst um die Schifffahrt, denn seine Darstellung 
enthält nicht mehr und nicht weniger als Das, was 
zu wissen für den Seemann wünschenswerth ist. 


Die 
Typhone in der Chinesischen See.*) 
Von W. Dobereck. 
Director des Observateriums von Hongkong. 


{Schluss,) 


Es ist eine bekannte Thatsache, dass den 
Schiffen weit mehr Schaden durch die furchtbare 
See, als durch die Gewalt des Windes zugefügt 
wird. Glücklicherweise verbreitet sich der Gebrauch 
von Oel zur Beruhigung der Wellen bei den See- 
leuten immer mehr, es ist dies ein Mittel, welches 
seit dreitausend Jahren mit Erfolg angewendet 
wird. Dickes Oel ist das beste Mineralöle tau- 
gen garnichts zu diesem Zweck — und die beste 
Art es zu verwenden besteht darin, dass man es 
aus einem mit Twist gefüllten Segeltuchsacke, der 
über den Luvbug gehängt ist, austräufeln lässt. 
Auch die Oeffnungen der Wasserclosette eignen 
sich zur Durchlassung und Verbreitung des Oeles. 
Noch wirksamer zeist sich das Oel, wenn man es 
aus Mörsern oder vermittelst Raketen gegen eine 
auf das Schiff zu rollende See schiesst. 

Am Lande richtet der schwere Regen gewöhn- 
lich ebenso viel Schaden an als der Wind, und 
gleichzeitig erhöht der erstere die Gewalt des 
letzteren. Die von allen Seiten nach dem Centrum 
strebende Luft reisst das Wasser mit sich dorthin, 
sodass das Niveau des Meeres um je einen Fuss 
für jeden Zoll, den das Barometer niedriger als 
ausserhalb des Typhons steht, gehoben wird. Wenn 
diese Sturmwelle sich der Küste zur Zeit des Hoch- 
wassers nähert, was sich merkwürdigerweise auf- 
fallend oft ereignet, verursacht sie ein erhebliches 
Ansteigen des Meeresniveaus, sodass niedrig ge- 
legene Küstengegenden oft von verheerenden Ueber- 
schwemmungen zu leiden haben, da der Kamm der 


*) Anmerkung D.R.: Beim Umbrechen des Satzes des 
ersten Theils dieses Artikels in voriger Nummer, ist auf Seite 
351, Spalte 2, Zeile 32 von oben, der zweite Strich des Zoll- 
zeichens ausgefallen, so dass es irrthümlich hiess „dass sie 
etwa 10 Regen per Tag bildet. Selbstverständlich soll es 
heissen, „das sie etwa 10° (Zoll} Regen per Tag 


bildet. 
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Wellen, welche in einem Typhon bis zu 30° hoch 
sein mögen, auf flachem Wasser sich bis auf 60° 
und mehr über der Oberfläche erheben mag. 

Der Winkel zwischen der Richtung des Win- 
des und derjenigen, in welcher das Centrum vom 
Beobachter liegt, ist innerhalb 75 Meilen von der 
Mitte «eines Typhons, oder innerhalb 50 Meilen 
eines Wirbelsturmes von geringerer Bedeutung, in 
der nördlichen Chinesischen See 50° und im süd- 
lichen Theil derselben 40%. Man kann demnach 
folgende Regel aufstellen: Stellt man sich mit dem 
Rücken gegen den Wind, so ist das Centrum links 
vom Beobachter, und zwar 3—4 Strich vorderlicher 
als quer ab, also etwa 11—12 Striche vom Winde 
ab. Nördlich von 25° N. Br. ist der Winkel 
zwischen Wind und Centrum nur 10—11 Strich. 
In der Nähe der Sturmesmitte weht der Wind 
nicht kreisférmig um das Centrum, wie dieses 
anderswo bei Orkanen beobachtet worden ist. 


Vor dem Centrum und im gefährlichen Halb- 
kreise ist auf eine Entfernung von 150 Meilen die 
Einbuchtung des Windes 3 Strich, d. h. das Cen- 
trum peilt 11 Strich vom Winde, im anderen Halb- 
kreise beträgt sie 4 Strich, hier peilt das Centrum 
also 12 Strich vom Winde und recht hinter dem 
Centrum beträgt sie 5 Strich, sodass hier das Cen- 
trum 13 Strich vom Winde liegt. So ergiebt sich, 
dass der Wind vor dem Centrum beinahe quer 
über die Sturmbahn weht und einem Schiffe hilft, 
diese zu kreuzen, sofern es, mit dem Winde drei 
Strich von Steuerbord ein, weglenzt. Hinter dem 
Centrum weht der Wind direeter in dasselbe hinein. 

Ist man weiter, als oben erwähnt, vom Cen- 
trum ab, so beträgt diese Einbuchtung des Windes 
mehr. In einer Entfernung von 200 Meilen peilt 
das Centrum durchschnittlich 13 Strich vom Winde 
und ist die Entfernung über 300 Meilen, so ist 
der Winkel zwischen dem Wind und der Richtung, 
in der das Centrum liegt, 15 Strich. Die Wetter- 
karten lassen erkennen, dass die in grösserer Ent- 
fernung vom Mittelpunkt herrschenden leichten 
Winde beinahe recht in den Typhon hineinwehen. 
Erst dann, wenn sich die Windgeschwindigkeit 
steigert, vermögen die Rotation der Erde und in 
der Folge die Centrifugalkraft, die Lufttheilchen 
abzulenken vom geraden Wege, der vom Gebiete 
hohen zu demjenigen niedrigen Druckes führt. 

Leider sind diese Regeln in der Nähe einiger 
Küsten nicht zuverlässig. So ereignet es sich oft, 
dass an der Südküste Chinas ein starker Öststurm 
herrscht, wenn ein Typhon über die China See 
zieht. Der Wind weht dann durch den Balingtang- 
Kanal in die Uhina-See hinein und an der chine- 
sischen Küste entlang. Passirt dann das Centrum 
in einer Entfernung von mehreren hundert Meilen, 
so sind die Erscheinungen ähnliche, wie beim Nord- 
ostmonsoon, nur weht es hier um so stärker, je 
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niedriger das Glas steht, während umgekehrt im 
Nordostmonsoon das Barometer steigt, je härter es 
weht. An der nördlichen Einfahrt der Formosa- 
strasse — einem der stürmischsten Plätze der Welt 
— weht oft ein stetiger Nordostwind, während im 
Süden sich ein Typhon westwärts bewegt. Wieder- 
um wird an der Küste von Annam unter solchen 
Umständen der Wind stetig nördlich sein. 

Für Hongkong wird die folgende, nach Be- 
obachtungen, die in den ‚Jahren 1884—1887 ge- 
macht sind, zusammengestellte Tabelle die Einzel- 
heiten darlegen. Die erste Reihe giebt die Rich- 
tung des herrschenden Windes, die zweite diejenige, 
woher die Wolken kommen und die dritte die 
Peilung, in der das Centrum liegt. 








Wind | Wolken | Centrum 


OzN 0 S 
NNO NO SO 
NWzN N 0 
WzN NWzW NO 
SWzW Wsw N 
SzW SWS NW 
S0z85 8 Ww 
OSO SO Sw 


Die Angaben weichen von den vorhergegebe- 
nen Regeln ab, weil das Centrum über Land liegt, 
sobald die geographische Breite des Ürtes, über 
dem es steht, eine grössere ist, als die der Beob- 
achtungsstation, ausgenommen in dem einen Falle, 
wo das Centrum in NO peilt und gleichzeitig weit 
entfernt ist. Sobald das Centrum eines Typhons 
über das Festland schreitet, füngt es sofort an, 
sich zu verflachen und hört auf, als Typhon zu 
existiren, sodass es nur noch als eine unbedeutende 
Depression verfolgt werden kann. 


Die Gradienten werden nach hundertstel Zoll 
per 15 Seemeilen gemessen. Die einem gewissen 
Gradienten entsprechende Windstärke ist um so 
grösser, je wärmer die Luft ist und ist in einem 
Typhon anders als in einem stetigen Passatwind, 
weil die Bahn, welche die Lufttheilchen durchlau- 
fen, eine gekrümmte ist. Kinem Gradient von 0,01 
entspricht Windstärke 4, 0,02 Windstärke 6, 0,03 
Stärke 7, 0,04 St. 8, 0,05 St. 9, 0,08 St. 10, 
0.12 St. 11 und 0,20 St. 12. Der steilste Gra- 
dient. der gelegentlich getroffen wird, ist ein drittel 
Zoll auf 15 Seemeilen. Im Stillen Ozean, nahe 
am Aequator, wurde überhaupt der steilste Gradient 
getroffen, der etwas über einen Zoll auf 15 Meilen 
betrug, was einer Windgeschwindigkeit von ca. 
140—150 Meilen per Stunde entspricht. Sobald 
der Wind über 80 Meilen Geschwindigheit kommt, 
spricht man von einem Typhon. Man sieht daher, 
dass der Unterschied in der Stärke verschiedener 
Typhone ebenso gross ist, 


wie der Unterschied 





zwischen Windstille und einem Sturme, der nahe 
an Typhonstärke reicht. 

In vielen Typhonen ist der auf 0% Wärme 
und Meeresniveau reducirte Barometerstand nicht 
unter 28,80 Zoll. In andern fällt das Wetterglas 
auf 28,50. Ein niedrigerer Stand kommt selten 
vor, vereinzelt allerdings ereignet es sich, dass das 
Barometer noch viel tiefer fällt. 

Kein Typhon bleibt jemals stationair. auch nicht 
auf kurze Zeit. Sobald er sich gebildet hat, wird das 
Centrum von dem allgemein vorherrschenden Winde 
weiter getrieben. Dies ist der Grund, wesshalb die 
Typhone immer eine solche Richtung einschlagen, 
dass die Gebiete höchsten Druckes zur Rechten 
ihrer Balın liegen und dass sie barometrischen 
Maxima ausweichen, während sie sich Gebieten 
niedrigen Druckes nähern. Die meisten Typhone, 
welche im Stillen Ozean östlich von den Philippinen 
oder Formosa entstehen, bewegen sich zunächst 
in westlicher, dann in nordwestlicher weiter in 
nördlicher und schliesslich in nordöstlicher Rich- 
tung und über Japan hinaus bewegen sie 
sich in westlicher Richtung. (?) Dies geschielft 
unter dem Eintluss der Gebiete hohen Druckes 
im nördlichen Pacifischen Ozean, um welche 
aie rechtsdrehend, d. h. mit dem Zeiger der 
Uhr rotiren. Herrschen zwei Typhone zur näm- 
lichen Zeit, so rotiren sie um einander in entgegen- 
gesetzten Richtungen, d. h. sofern nicht die Ein- 
wirkung des Gebietes hohen Druckes vorherrscht, 
welche eine Abweichung von dieser einfachen Regel 
hervorrufen kann. In der China-See liegt oftmals 
ein kanalförmiges Gebiet niederen Druckes zwischen 
einem über dem Festlande Chinas liegenden Hoch- 
druckgebiet und einem über dem südlichen Chine- 
sischen Meere liegenden Maximum. Ein im Stillen 
Ozean herrschender Typhon wird dann von dieser 
tiefen Rinne angezogen, und läuft in dem Kanal 
entlang, weil die zu beiden Seiten desselben wehen- 
den Winde die nämliche Richtung haben wie die 
um die Sturmmitte rotirenden Winde des Wirbel- 
sturmes und weil dieser nach der Richtung des 
geringsten Widerstandes fortschreitet. Während 
der Jahreszeit, in der die Typhone herrschen, fol- 
gen sie zeitweilig schnell hintereinander und es 
ereignet sich oft, dass verschiedene zur nämlichen 
Zeit in verschiedenen Theilen des fernen Westens 
wäthen. Dann kommt eine Zeit des Stillstandes, 
in der oft wochenlang kein solches Phänomen be- 
obachtet wird; im Hochsommer (August und Sep- 
tember) tritt dies jedoch selten ein. 

Wie oben erklärt, bilden die Bahnen der Ty- 
phone im Stillen Ozean oftmals Parabeln, während 
dies in der China -See nicht der Fall ist. Eine 
Krümmung der Bahn, d. hb. ein Zurückbiegen der- 
selben nach NO, nach dem anfänglichen nordwest- 
lichen und späteren nördlichen Verlauf findet hier 
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nicht regelmässig statt. Einige Typhone verschwin- 
den in der China-See, nachdem sie dort nach SW 
umgebogen. wieder andere biegen zwischen 20° und 
40° N Br. und zwischen 115% und 130% Oestl. Länge 
um. Middle Dog Feuerthurm, in der nördlichen 
Einfahrt der Formosastrasse, bildet ungefähr den 
Mittelpunkt des Gebietes, in dem die Rückdrehung 
stattfindet. Ein Schiff, das einen Typhon über- 
standen hat, wird, nachdem er in seiner Bahn ab- 
gelenkt ist, nicht so leicht zum zweiten Male in 
denselben gerathen, wie dies im Stillen Ozean oft- 
mals vorkommt. Hier ereignet es sich namentlich 
oft bei denjenigen Schiffen, weiche von der Ge- 
walt des Sturmes gelitten haben und rund ums 
Centrum herumgetrieben wurden, als sie zum ersten 
Mal in den Wirbelsturm geriethen. 

Typhone hören auf zu existiren, oder bestehen 
nur noch als Depressionen von geringerer Bedeu- 
tung fort, sobald das Centrum auf das Festland 
weiterschreitet. Inseln dagegen — selbst nicht 
Formosa mit seinen hohen Bergen — scheinen 
ihre Bahn gar nicht zu beeinflussen, dagegen haben 
offene Wasserstrassen, wie der Balingtang-, For- 
mosa- und Koreakanal oflenbar einen grösseren 
Einfluss auf dieselben. Es ist schon früher be- 
merkt. worden, dass das Fortschreiten der Sturm- 
mitte die Wirkung des herrschenden Windes ist. 
Nun fegt der Wind mit bedeutender Gewalt durch 
diese offenen und von hohen Bergen an beiden 
Seiten eingefassten Kanäle, dass er nicht nur die 
Typhone ablenkt, sondern ihr Vorwärtsschreiten 
auch bedeutend beschleunigt. Diese Erscheinung 
kann oftmals in der Chinesischen See beobachtet 
werden, wenn das Centrum eines Wirbelsturmes 
sich langsam nordwärts bewegt. Sobald die Sturm- 
mitte die Breite des Balingtang-Kanals erreicht 
hat, biegt sie meist immer nach West um ‘und 
schreitet dann mit einer verdreifachten Geschwin- 
digkeit nach Hainan vorwärts. So lange der Süd- 
westmonsoon kräftig weht, bewegen sich die Ty- 
phone nordwärts. Nur spät im Jahre, wenn der 
Nordostmonsoon an Stärke zunimmt, ist ihre Rich- 
tung in der China-See eine westliche. 

Die mittlere Geschwindigkeit des Vorrückens 
eines Typhoncentrums beträgt in 11 Grad Breite ca. 5 
Meilen per Stunde, in 13 Grad 6'/,, in 15 Grad 8, in 
20 Grad 9, in 25 Grad 11, in 30 Grad 14 und in 
32!/Grad 17 Meilen per Stunde. Südlich vom 13. Grad 
variirt die Geschwindigkeit nicht erheblich, sondern 
ist ziemlich stetig, ein Umstand, dessen Kenntniss 
dem Seemann von Nutzen sein kann, sehr veränder- 
lich ist sie dagegen in höheren Breiten. In 3212 
N Br. schwankt diese Geschwindigkeit von 6—36 
Meilen, sodass man nicht darauf rechnen kann, 
ein in dieser Gegend angetrofiener Sturm werde 
mit einer Geschwindigkeit, welche der oben ange- 
gebenen Durchschnittszahl auch nur annähernd 
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gleich kommt, sich weiterbewegen. Näher nach 
dem Aequator hin, ais 9 Grad, sind keine Sturm- 
centren verfolgt worden, indessen mag ein sehr 
langsam fallendes Barometer, böiger Sitdwestwind 
und grobe See, auch Dünung, zeitweilig bis hinab 
zum Aequator beobachtet werden, 

Der vorherrschende Wind führt 
das Centrum mit sich fort, sondern unterstützt 
die Wirkung des Wirbelsturmes und verursacht 
gefährlichen Halbkreis grössere Windstärke 
als in der anderen Hälfte, wo der Wind mässiger 
ist und directer auf das Centrum zuweht. Ferner 
bewirkt er, dass hinter dem Typhon der Wind bei- 
nahe direct in’s Centrum hinein- und vor demsel- 
ben beinahe quer zur Sturmbahn weht. Eine 
weitere Folge des herrschenden Windes ist die, 
dass Wind und Wetter schwerer werden, wenn 


nicht nur 


so im 


die Sturmmitte passirt ist, als bei ihrer Annäherung. 

In der Luft über dem Sturme, hört die Ein- 
wirtshewegung des Windes in der Regel in einer 
Höhe einer halben Meile auf, ausgenommen recht 
hinter dem Centrum. In Wirklichkeit ist es der 
in dieser Höhe webende Wind, welcher den Typhon 
weiter schiebt, alljährlich spät im Herbst 
gibt es Typhone, welche sich gegen den Nordost- 
Es erklärt sich dies dadurch, 
dass der Nordostmonsoon um diese ‚Jahreszeit nur 
in geringer Höhe über dem Meere steht, während 
höheren Schichten Südwestwind weht. 
Solche Wirbelstürme verschwinden oft plötzlich, 
wenn der Nordostmonsoon aufirischt und sich bis 
in höhere Luftregionen erstreckt. 


denn 


monsoon bewegen 


in den 


In noch grösserer Höhe strömt die Luft, welche 
in die Sturmmitte hineingeweht und über die Schicht, 
in der es regnet, nach oben geführt worden ist, 
vom Centrum weg und da die Reibung zwischen 
den Lufttheilen unter niedrigem Drucke sehr un- 
bedeutend ist, so fliegt dieselbe mit solcher Geschwin- 
digkeit weg, dass die oberen Luftschichten in die cen- 
trale Windstille hinabgezogen werden. Dies ist der 
Grund, warum die Luft sich im Sturmauge abklart. 


Typhone, welche im Stillen Ozean in niedrigen 
Breiten, etwa 13° N entstehen, sind von geringer 
Ausdehnung, aber besonders heftig, Die Isobaren 
sind kreisférmig und die Einwärtsbewegung des 
Windes beträgt überall 45°; der Unterschied zwi- 
schen einem solchen Tornado und einem Typhon 
ist also der, dass der letztere länger als breit ist, 
während der erste eine flache kreisrunde Scheibe 
bildet. Je mehr sich die Typhone nach höheren 
Breiten bewegen, um so mehr wächst ihr Umfang, 
während die Heftigkeit des Windes in der Nähe 
des Centrums abnimmt und dann gleichen sie voll- 
kommen einem in nördlichen Breiten entstandenen 
Sturm. Demnach scheint es unwahrscheinlich, dass 
die letzteren aus anderen Ursachen und Vorbedin- 
gungen entstehen als ein Typhon. 
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Der Atlantische Ocean. 





Mit 5 Illustrationen. 
(Schluss,) 


Das Stromsystem des siidlichen Atlantischen Oceans 
setzt sich zusammen aus folgenden Strömungen: 1) Der 
brasilische Kiistenstrom scheint, wie aus den Wassertempe- 
raturen zu schliessen, vom Cap San Roque nach S gehend, 
mit einer Geschwindigkeit von 13—20 Seemeilen über den 
La Plata hinaus der Küste zu folgen. Von etwa 250 
südl, Br. an, wird durch die Westwinde ein Theil der 
Strömung nach SO abgedrängt, der sich als südatlantischer 
Verbindungsstrom bis ungefähr zum Meridian von Greenwich 
und dem 40. Breitenparallel erstreckt und nach Zusammen- 
treffen mit dem antarktischen Cap Horn-Strom von hier 
nach N und NW umbiegt. 2) Die kalte Cap Horn-Strö- 
mung, welche, nach NO fliessend, sich mit dem von NW 
herkommenden warmen Wasser unter dem Einfluss der vor- 
herrschenden Westwinde zu einer östlichen Trift vereinigt, 
Das Zusammenströmen polaren und äquatorialen Wassers 
giebt Anlass zu den zwischen 45—55° südl. Br. sowie 
25—400 westl. L, häufig beobachteten schroffen Temperatur- 
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Fig. 4. Temperatur der Meeresoberfläche im Februar 
(in Celsiusgraden). 


abgrenzungen an der Meeresoberflüche. Man hat dort 
wiederholt Temperaturunterschiede an der Oberfläche von 
10° innerhalb 20 Seemeilen Entfernung angetroffen. 3) Die 
westafrikanische Strömung. O¢cstlich von der Cap Horn- 
Strömung ziehen vom Südlichen Eismeer her kalte Gewässer 
nach N. (antarktische Trift), die später dem Laufe der afri- 
kanischen Küste folgen. Diese Strömung geht dann in den 
südlichen Aequatorialstrom über und lüsst in der Nühe des 
Aequators als kalter Strom die Grenzen des sehr warmen 
Guineastroms um so schärfer hervortreten. 


Das Stromsystem des nördlichen Atlantischen Oceans 
bildet noch deutlicher als das des südlichen einen ge 
schlossenen Kreislauf.. Der aus den Aequntorialströmen 
hervorgehende Golfstrom und die mit ibm zusammen- 
hängende östliche Trift sind an sich kräftiger und auch bei 
weiten genauer erforscht als die Verhältnisse des südlichen 
Atlantischen Oceans. Für diese östliche Trift kann Cap 
Finisterre als Scheidepunkt gelten, denn es lässt sich ein 
Oststrom an der Nordküste und ein Südstrom an der West- 
kiiste der Iberischen Halbinsel verfolgen. Der erstere um- 
kreist die Bucht von Viscaya und tritt aus derselben als 
Rennelströmung nach NW aus. Die starken Gezeiten- 





strömungen vor dem englischen Canal lassen diesen Strom 
als sehr unsicher erscheinen. Der Südstrom an der Küste 
Portugals ist namentlich bei Nordwinden stark ausgeprägt; 
er geht in den nordafrikanischen Südstrom über, welcher 
den grössten Theil des Jahres bis zu 15° nördl, Br. zu ver- 
folgen ist, Ein Zusammenhang desselben mit der Guinea- 
strömung ist zweifelhaft. -Auf der Westseite des nördlichen 
Atlantischen Oceans allein tritt ein polarer Strom auf: der 
Labradorstrom, welcher seinen Ursprung aus der Davisstrasse 
(nicht von Östgrönland) herleitet und südlich von Neufund- 
land im rechten Winkel auf den hier östlich gerichteten 
Golfstrom stisst, Ein weiteres Südwärtsfliessen dieses Polar- 
stroms als Unterstrom und an der Innenseite des Golfstroms 
wird gefolgert aus dem Eintritt tief gehender Eisherge in 
den Golfstrom, sowie. aus direkten Temperaturmessungen. 
Das kalte Wasser kisst sich ungefähr bis nach Cap Hatteras 
nachweisen. Ob und wie weit der Labradorstrom die alleinige 
Ursache des zwischen dem Festland und dem Golfstrom 
beobachteten kalten Wassers ist, ist zweifelhaft. Voraus- 
sichtlich haben wir es nämlich auch hier mit kaltem, aus 
der Tiefe des Meeres stammendem Auftriebwasser zu thun. 
Ein weiterer kalter, aus dem Eismeer stammender Strom, 
der ostgrönländische Strom, geht an der Ostküste von Grör.- 





Fig. 5. Temperatur der Meeresoberfläche im August 
(in Celsiusgraden). 


land entlang und biegt beim Cap Farewell in die Davis- 
strasse hinein. In der Mitte dieser Strasse lüuft nach N zu 
ein Zweig des Golfstroms. Zu den bemerkenswerthen Eigen- 
thümlichkeiten des Atlantischen Oceans gehört die Sargasso- 
see, welche sich inmitten des nordatlantischen Stromsystems 
in dem ruhigen und warmen Gebiet zwischen 25 und 35 
nördl. Br. von den Balıamainseln bis zu den Azoren hinüber 
erstreckt. Ueber diesen Meerestheil herrschen überall während 
eines Theiles des Jahres, theilweise das ganze Jahr hindurch, 
Stillen und leichte Winde. Hier trifft man, bald zerstreut 
und ganz vereinzelt, bald dicht aneinander in Feldern oder 
langen Streifen, schwimmendes Seegras ( Sargassum.) Die 
Farbe des Sargassotangs ist gelblichgrün bis braun und hebt 
sich anmuthig landschaftlich belebend gegen den hier wunder- 
bar blauen Ocean ab. Nirgends bieten diese Tange det 
Schifffahrt irgend welche Hindernisse, dagegen bergen sie 
ein reiches Thierleben. Wenn man die Pflanze aus dem 
Wasser fischt, so hat man ein formloses, dichtes Gewirr von 
Tang, dessen untere Zweige stark von kalkiger Inkrustation 
überzogen sind, und in welchen es von sehr kleinen Krabben 
Muscheln und andern Seegeschöpfen wimmelt. 


Die Erdbebenrepion des Atlantischen Oceans in der 
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Nähe des Aequators ist ein merkwirdiges Räthsel. Nament- 
lich zwischen 18 und 21° westl. L. v, Gr, unmittelbar süd- 
lich vom Aequator, sind Anzeichen vulkanischer Thätigkeit, 
Rauchwolken über dem Wasser (Krasenstern 1806), entfärbtes 
Wasser, Brandung, Erschütterungen wie bei einer Grund- 
berührung, beobachtet worden; jedoch hat die Durchforschung 
dieser Gegend in Bezug auf Tiefen und Wassertemperatur 
niemals einen Anhalt gegeben für Zwrückführung dieser 
Berichte auf einen wirklich dort vorhandenen Herd vul- 
kanischer Erscheinungen. Weiter nördlich, bis 28° nördl. 
Br. und 58° westl, L. v. Gr, sind solche Erscheinungen 
ebenfalls berichtet. Ein grosser Theil dieser Meldungen 
mag übertrieben sein oder auf Täuschung beruhen; jedoch 
wird mas sie in ihrer Gesummtheit so weit anerkennen 
müssen, dass man ihr Vorhandensein in der Nähe der vul- 
kanischen Insel St. Paul als bestehend auzunehmen hat. 


Das Gebiet des Atlantischen Oceans zeichnet sich durch 
ssmmetrische Vertheilung der Windverhiiltnisse aus. Ein 
Windstillenzürtel (Aequatorialkalmen), im Juli zwischen 10 
und 15° nördl. Br., im Januar zwischen dem Aequator und 
5% nördl. Br., trennt die Regionen der regelmässigen Nord- 
ost- und Siidoatpassate. Der Nordostpassat wird im N 
durch den Kalmengürtel des Krebses alıgegrenzt, welcher 
im Winter in etwa 30% im Sommer noch nördlicher liegt, 
ein Gürtel hohen Luftdrucks, auf dessen Nordseite die vor- 
herrschend westlichen Winde der gemiissigten Zone wehen. 
Diese letztern haben, namentlich im Sommer, im W eine 
sülwestliche, im O. eine nordwestliche Richtung, während 
der Passatwind auf der Ostseite mehr nördlich, auf der 
Westseite des Oceans mehr östlich gerichtet ist. Man erhält 
so im grossen und ganzen das Bild eines Windkreislaufs, in 
desen Centrum die Azorengruppe liegt, übereinstimmend 
mit dem Kreislauf der Meeresströme dieses Oceans, Südlich 
vom Aequator weht der Südostpassat mit noch grüsserer 
Stürke und Regelmiissigkeit als der Passat im N. Im © ist 
er von Capstadt, im W von Rio de Janeiro ab bemerkbar. 
Im nördlichen Sommer, wenn der Kalmengürtel nach N ge- 
wandert ist, weht dieser als Südwind den 
Aequator fort und nimmt unter dem Einfluss des afrıkanischen 
Continents im O sogar eine südwestliche Richtung an. Man 
nennt ihn dann Südwestmonsun. Südlich von dem Wind- 
stillengürtel des Steinlecks sind westliche Winde 
vorherrschend, und zwar im westlichen Theil des Oceans 
Nordwestwinde, die im südlichen Sommer an der Ostküste 
Amerikas sogar nördlich und nordöstlich werden, im üstlichen 
Theil Sidwestwinde, so dass sich auch auf der südlichen 
Halbkugel 
nördlichen Halbkugel entgegengesetzt gerichtet, den hier 
berrschenden Meeresströmungen entsprechend ausprägt. 


Passat über 


wieder 


ein gewisser Kreislauf des Windes, dem der 


Diesen Wind- und Stromverhältnissen entsprechend läuft 
der Kurs derjenigen Segelschiffe, welche den Atlantischen 
Ocean von N nach S zu passieren haben, im allgemeinen im 
nördlichen Atlantischen Ocean 
Jenseit des Aequators, nahe der brasilischen Küste entlang, 
Ins sich auf der Breite von Rio de Janeiro der Weg um 
das Cap Horn von dem um das Cap der Guten Hoffnung 
abzweigt. Die nordwärts segelnden Schiffe dagegen suchen, 
vor dem Südostpassat laufend, die westliche Seite der Region 
des Nordostpassats anf und verfolgen. wenn nach Europa 
bestimmt, den letzten Theil ihres Weges mit Hilfe der 
westlichen Winde des nördlichen Atlantischen Oceans. 


auf der östlichen Seite und 


Den vorstehenden Artikel, für welchen wir bei unsern 


Lesern ein besonderes Interesse voraussetzen dürfen, ver- 
öffentlichen wir mit Genehmigung der Verlagshandlang aus 
der neuen, fünften Auflage von Meyers Conversations- 
Lexikon, Das 


Weitlitteratur 


Neuerscheinen dieses in der gesammten 


einzig dastehenden monumentalen Werkes, 
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welches in vier Auflagen eine Verbreitung von weit über 
einer halben Million Exemplaren gefunden hat, ist rernderu 
ein Symptom für einen weuen Fortschritt unserer Cultur. 
Mustergiiltige Bearbeitung aller Wissensfächer, sorgfältige 
Berücksichtienng des neuesten Standes auf allen Gebieten 
menschlicher Thätigkeit, erschöpfende. doch niemals das erfor- 
derliche Maass überschreitende Beleuchtung jeder Wissens- 
frage, von rein objektivem Standpunkt, sind die nnüber- 
troffenen Vorzüge des Meyerschen Conversations- 
Lexikons, welche sich vornehmlich auch in dem gegen- 
wärtigen Aufsatze widerspiegeln, 





Die Entwickelung und der augenblickliche 
Stand der Hochseefischerei mit Dampfern in 
Deutschland. 


Einer Eingabe (vom 1. Februar 1893) des „Dampf: 
Seefischerei-Vereins Unterweser“ (gez. J. Wieting, Spillmann) 
an den Reichskenzler, welche in dem neuesten Hefte der 
Mittheilangen der Section für Küsten- und Hochseefischerei 
enthalten ist, entnehmen wir das Folgende: 

Der erste Fischilampfer wurde im Jahre 1834 von dem 
Fischgrosshiindler Busse zu Geestemiinde in Betrieb gestellt. 
Die Bedenken, die dem neuen Unternehmen zuerst in fach- 
männischen Kreisen entgegentraten, wurden rasch über- 
wunden, und hat sich die Zahl der Pischdampfer in Deutsch- 
land stetig vermehrt. 

Der Bestand der Fischdampfer in den verschiedenen 
Jahren betrug: 
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Ein neuer Fischdampfer kostet mit vollständiger Aus- 

riistung ca, 120,00 M., es sind also zur Zeit in Deutsch- 

land ca. 6/3 Millionen M. in Fischdampfern angelegt. 

kaun man als 





zusammen 


In einigermaassen günstigen ‚Fahren 
Durchschnittsfang eines Fischdampfers im Jahre 6000 Centner, 
im Werthe von ca. 65,000 M. Für die jetzige 
Fischdamplerflotte wird man somit bei günstigen Fange und 
rünstiren Marktverhiltnissen als Ertrag rechnen dürfen ca. 
366,000 Centner Fische, im Werthe von ca. 4 Millionen M. 

Welch grosser Theil dieser Summe wieder tagtäglich in 


rechnen, 


Umlauf gesetzt wird, erhellt aus folgender Zusammenstellung: 
An Kohlen gebrauckt ein Fischdampter ea. 900 Tonner im 
Jahre, das macht fiir 61 Dampfer ca. 55,000 Tonnen, im 
Werthe 1,100,000 DL. 
und Netzgeschirr, als Baume, Bügel und Stahltrossen stellt 
sich auf ca. 5000 M. im Jahre für jeden Dampfer, das 
macht en. 300,000 M. Der Eisverbrauch zum Frischhalten 
der Fische im Schilfsraum stellt sich für jeden Dampfer aut 
ea, 240 Tonnen im ‚Jahre: ausserdem werden von den Fisch- 
häudlern zum Versand der Fische ins Inland für je 60 Centner 
Fische 1 Tonne Eis gebraucht, das macht also ca. 21,000 
85,000 M. (Arbeits- und 


von cn, Der Verbrauch von Netzen 


Tonnen Eis. im Werthe von cn 
Fohriohn), An Weidenkörben zum Versand der Fische 


kann man anf je 1 Centner Fische 2 Körbe rechnen, das 
macht für den Fang von 61 Dampfern ca, 732,000 Körbe, 
im Werthe von en, 500,000 M. Die Zahl der Mannschaften 
auf einem Fischdampfer beträgt LO bis 11 Personen, auf 61 
Dampfern ea. 650 Personen, die ca, 820,000 M. haar an 
Lohn beziehen; dazu kommen noch für Kost 244,000 M., 
also Arbeitslohn 1,054,000 M. 
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Es kann nicht genug betont werden, dass die im Vor- 
stehenden aufgeführten grossen Summen ausschliesslich im 
eigenen Lande in Umlauf kommen. Sämmtliche Fischdampfer 
gebraueben nämlich deutsche Kohlen, die ganze Summe von 
ca. 1,100,000 M. kommt also den deutschen Zechen, Bahn- 
verwaltungen u. A. zu Gute, Gleicherart wird dos Eis in 
der Umgegend selbst geerntet, wodurch unsere Arbeiter- 
Bevölkerung, sowie die Bauern der umliegenden Ortschaften 
im Winter reichlichen Verdienst finden. Der Verbrauch an 
Weidenkörben kommt wieder der dentschen Landwirtschaft, 
sowie der Korbindustrie zu Gute. Der Netzstricker, Reep- 
schläger, Schmied und sonstige Handwerker finden ebuntalls 
durch die Fischdampfer lohnende‘ Beschäftigung. Wir er- 
innern ferner an die vielen Arbeiter und Handwerker, die 
auf den Schiffswerften durch die Neubauten und die Repara- 
turen der Fischdampfer Beschäftigung finden. Schon 
nahe anderthalb Jahrzehnten sehen wir die kleine Segel- 
schifffahrt, zu der unsere Küstenbevölkernug den Haupttheil 
der Besatzungen stellte, immermehr abnehmen. Gerade für 
die Leute von diesen kleinen Fahrzengen sind die Fisch- 


seit 


dampfer zum Asyl geworden, wo sie wenigstens annähernd 
dieselben Verhältnisse auf ihren früheren Schiffen und, 
was in erster Linie ins Gewicht füllt, einen reichlichen Ver- 
dienst finden — die Heuern sind auf den Fischdumpfern 
schon für Matrosen um ca. 50 pCt. höher als auf den Fracht- 
schiffen. — Man sehe sich «doch die Mannschaften der Fisch- 
dampfer an, Die 
Seeleute von den Sielen Oldenburgs anid Ostfrieslands bilden 
ihren Haupttheil; daza kommen noch einzelne Finkenwiirder 
und Blankeneser Fischer und zu guterletzt noch Ostseeleute, 
Pommern and Ostpreassen, die durch die hohen Löhne her- 


wie 


Fehnbewohner, sowie die 


ostfriesischen 


übergezogen sind. 





Vermischtes. 
Das Anwachsen der britischen Handeisflotte, 

Auf der Internationalen Maritimen Conferenz in Lonlon 
gab der Vorsitzende des britischen Handelsamtes eine Reihe 
von Daten über das Anwachsen der britischen Handelsma- 
rine, welche ein anschauliches Bild des Fortschrittes in Han- 
del und Verkehr, den die Welt in diesem Jahrhundert ge- 
nommen, bieten. Zu Anfang dieses Jahrhunderts umfasste 
tlie britische Flotte 2,000,000 Tons Segelschiffe und bis zum 
Jahre 1830 war der Zuwachs nur ein äusserst langsamer. 
Zu dieser Zeit erreichte der Gesammtraumgehalt 2,400,000 
Tons Seglerriiumte, im Jahre 1870 war derselbe bereits auf 
7,149,000 Tons gestiegen, wovon 1,200,000 Tons auf Dampfer 
entfielen. Heutzutage beträgt der im Vereinigten Konig- 
reich einschliesslich der Kolonien registrirte Tonnengehalt 
bereits 6,000,000 Dampfer- und 4,250,000 Tons Seglerränmte, 
zusammen 10,250,000 Tons. Wenn man jede Tonne Dampfer- 
räumte in Bezug auf Transportfähigkeit auf das Viertache schützt 
{andere Fachleute pflegen nur das Dreifache zu rechnen — 
Anmerkung der Red.), so ergiebt sich "ein Zuwachs in der 
Trausportlühigkeit der britischen Flotte seit dem Jahre 1870 
von 17,250,000 Serlertons. 

In Bezug auf- die Verminderung der Gefahren der 
Schifffahrt, bemerkt der Vorsitzende, dass, seit sich die Ge- 
setagebung mit dem, Erlass von Verordnungen über den 
Tiefgang der Schiffe, Decksladung, Stanen von Getreide etc, 
beschäftigt, der Verlust an Menschenleben bedleutend zurück- 
gerangen sei. Während im Jahre 1881 auf je 57 im Ver- 
einigten Königreich angemusterte Seeleute einer durch Un- 
fall sein Leben verlor, stellte sich dieses Verhältniss im Jahre 
I8K3 auf I : 66, im Jahre 1885 auf 1: 106, in 1891 auf 
1:115. sodass in diesen LO Jahren der Verlust an Menschen- 
leben anf nakezu die Hälfte zurückgegangen ist. Speciell 
für Getreideschiffe das folgende Verhältniss: 


ergieht sich 


CE u BEL 





In den Jahren 1875—77 sind 60 Schifte, welche Getreide- 
ladungen führten, als verschollen oder gesunken gemeldet, 
wobei 586 Menschen ihren Tod fanden, während im Jahre 


1890—92 nur 13 Schiffe mit zusammen 250 Mann blie- 
ben. Aehnlich verbiilt es sich mit den Deckslasten. Im 


Jahre i875—77 kamen auf Schiffen mit Deckslast 135 Men- 
schen um, während von 1890—92 nur 44 Mann blieben. 


Schiffseisenbahn in Japan. 

Auch Japan hat seit Kurzem eine Schiffseisenlahn auf- 
zeigt damit 
wiederum, wie ernst sie es sich augrelegen sein lässt, moderne 
Fortschritte nutzbringend zu verwenden, Die Stadt Kiöts, 
welche an einem grossen schiffbaren Flusse liegt, dessen 
Mündunz ein lebhafter Freihafen für alle Länder ist, liegt 
wiederum nicht weit, etwa 16 Kilometer, von einem grossen, 
landeinwärts befindlichen See, der etwa die Grüsse des Gen- 
for Sees hat, sich auch so lang hinzieht. Zwischen der 
Stadt und diesem See bewegt sich mun die sonderbare Eisen- 
bahn, deren Fahrzeuge nach Mittheilung des Patent- and 
technischen Bureaus von Richard Liiders in Görlitz baupt- 
gächlich dazu bestimmt sind, kleine, besonders dazu gebaute 
Dampfer auf der Landstrecke vom Meer bezw. Fluss her 
über Land nach dem See hin oder umgekehrt zu befördern. 
Die elektrische Kraft liefert eine Centralstation, wo eine 
Wasserkraft von 500 Pferden durch Turbinen ausgenutzt, 
mittelst Dynamomaschinen in Elektrieität umgewandelt und 
der Bahn in üblicher Weise zugeführt wird. Wie 
üfters Beispiele gezeigt haben, scheinen solche Völker, die 
wit der Dampfkraft sozusagen nicht aufgewachsen sind, die 
Anwendung der Elektricitat viel leichter zu adoptiren, als 
wie dies häufig bei uns der Fall ist. 








zuweisen und die Regierung dieses Landes 


schon 


Rettungsgürtel in der britischen Marine. 

In Folge der Vietoria-Katastrophe richtete ein Mitglied 
des Unterhauses an den Secretiir der britischen Marine die 
Frage, ob die für Kauffahrteischiffe gültige Bestimmung, dass 
für jeden an Bord befindlichen Menschen ein Rettungsgürtel 
vorhanden sein müsse, auch auf die Kriegsschiffe Anwendung 
finde. In seiner Beantwortung führte der betreffende Beamte 
aus, dass in der Marine nur für je 10 Mann der vollen 
Besatzung einer Schiffes ein Rettungsgürtel vorgesehen sei; 
auf alle Fülle müssen aber deren so viele vorhanden sein, 
dasa die Mannschaft eines Kutters damit versehen werden 
kann. Die Admiralitit hält dies für ausreichend und ist 
der Ansicht dass, wenn auch eine grössere Zahl dieser Lebens- 
rettungsmittel an Bord der „Vietoria“ gewesen wäre, man 
doch nicht auf einen günstigeren Verlauf der Katastrophe 
hätte rechnen dürfen. 


Tiefseeloth ohne Leine. 

Eine Methode, Tiefseelotkungen ohne Leine zu erhalten, 
welche ein Engländer, Mr. Munro erfunden, ist vielleicht 
beachtenswerth. Der Apparat besteht aus einem Sinker, 
an dem eine Patrone befestigt ist, welche bei der Berührung 
mit dem Meereshoden explodirt. Das Geräusch das sich im 
Wasser mit einer Geschwindigkeit von 4000 in der Sekunde 
fortyepflanst, wird von einem mit dem Schiffe in Verbindung 
stehenden und ins Wasser eingetauchten Mikrophonapparat 
registrirt, sodass sich aus der Zeit, welche der Sinker braucht, 
um auf dem Boden zu gelangen, die Wassertiefe berechnen 
lässt. Es ist nicht zu leugnen, dass das gewöhnliche Tief- 
seeloth mit Leine ein unbequemer und primitiver Apparat 
ist; leider sind aber die Mittel, welche Aussicht gewähren, 
diese umständliche Art, die Mesrestiefe zu ınessen, durch 
etwas Besseres zu ersetzen, so beschränkt, dass man jede 
Bemiihuny nach dieser Richtung mit Interesse verfolgen 
muss, und selbst, wenn solche Versuche sich nicht bewähren, 
so mögen sie doch zu einer schliesslichen Lösung des Pro- 


Ilems beitrawen. 





Die Schitfsverluste in der englischen Marine in den letzten 
: 90 Jahren. 

Die folgende der Sh. W, Tabelle 
eine Uebersicht der Verluste an englischen Kriegsschiffen in 
den Jahren 1801 —180, 
zenge nieht einbegriffen, welche im Gefecht mit feindlichen 


entnommene giebt. 
In derselben sind diejenigen Fahr- 


Schiffen oder in Folge solcher Gefechte verloren sind. 
Procentsatz 


Verlorene auf 100i. Dienst 

Jahr. . Schiffe, Pr. Jahr. gestellte Schiffe 
1801-1810 175 17,5 2.76 
1811—1820 7a 7,9 1,70 
1521 — 1830 27 27 1,25 
1831—1840 10 1,0 0,61 
1841-— 1850 16 1,0 0,72 
1851 — 1860 15 1,5 0,72 
18651— 1870 14 1.4 O76 
1871—1880 6 0,6 0,24 
1881-1890 B Os 043 

Im Durchschnitt per Decade 35,5 RI) Ber 7 7 


Prüfungswesen. 

In Papenburg wird am 24, August d. J. mit einer See- 
schiffer-Priifung für grosse Fahrt und in Leer am 4 Septbr. 
d. J, mit einer Seesteuermanns-Prüfung begonnen werden. 

Der Vorsitzende der Priifungscommission ist ermächtigt 
worden, im Einverständnis mit dem Reichs: Prüfungs-Inspec- 
tor den Beginn der Prüfung um einige Tage zu verlegen, 
falls besondere Umstünde dies erforderlich machen sollten. 


Hydrographische Nachrichten. 

Eis im Süd-Atlantie. — Das von San Francisco 
am 26. Juli in Queenstown angekommene Schiff ,Comliehank* 
hat auf 470 S 48° W 6 grosse Eisberge passirt. 

Herr Kapitän Bohlmann von der Bremer Bark „Visurgis“ 
schreibt uns, dass er auf seiner Reise von Magdalena Bay 
nach Havre am 8. Mai 6 Uhr Abends einen ca, 200 Fuss 
hohen Eisberg mit runder Kuppe in 49° 35° S Br. und 
51° 20° W Lg. gesichtet hat, Wegen der schon eingetretenen 
Dunkelheit konnte 
mehr kleineres Eis in der Nühe war. 


man nicht erkennen, ob vielleicht noch 


Eis Nord- Atlantic. In letzter Zeit in 
Montreal angekommene Dampfer melden hetriichtlichen Auf- 


enthalt durch Nebel in der Strasse von Belle Isle: 


im = 
letztere 
ist voll grosser Eisberge und die Dampter müssen sich fürm- 
lich hindurchfühlen. Es findet sich in diesem Jahre in der 
Strasse und an der New-Foundland-Küste mehr Eis als seit 


Jahren, 


Von den Neutundland-Binken wird noch fortwährend 


über zahlreich vorkommende Eisberge berichtet. Besonders 
sind die grössten derselben jetzt bereits ziemlich weit südlich 
Auf 41° 40° N. une 50° 58° W. Lg. passirte 


»Teutonic“ 


vorgedrungen. 
der britische Steamer 
Berg. Es ist dies der südlichste Punkt, von dem aus Eis 
gesichtet wurde. 

Die norwegische Bark „Martha“ hat im letzten Monat 


einen immens grossen 


mit einem der Eisbergen collidirt und ist schwer leck in 
St. Johns N. F. eingelanfen. 


Stapellauf. 

Auf der Werft von Blolim & Voss, 
schaft anf Actien, ging am Sonnabend, den 2%, Juli, Nach- 
mittags 6 Uhr, der Stapellauf des für die Süd-Brasil-Linie 
der Hamburg-Sidamerikanischen Dampfschifffalirts - Gesell- 


Commandit-Gesell- 


schaft nenerbauten Dampfers „Antonina® anter den üblichen 


Ceremonien glücklich von statten. Das neue Schiff, welches 


+ 
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280 Fuss engl. lang, 38 Fuss breit und 26 Fuss 9 Zoll tief 
ist, hat einen Netto-Raumgehalt von ca. 3000 Register-Tons 
und ist nach dem Doppelbodensystem nach Veritas-Regeln 
aus Stahl erbaut. Der Dampfer erhält eine Tripel-Compound- 
Maschine, sowie Binrichtungen zur Beförderung von Cajüts- 
und Zwischendeckspassagieren. 


Am 1, Angust ist der für den Norddeutsthen Lloyd anf 
der Werft von Werham, Richardson & (Co. in Newcastle 
on Tene erbaute neue Dampfer „Pfalz“, der für die Laplata- 
Livie des Norddeutschen Lioyd bestimmt ist, glücklich vom 
Stapel gelaufen, 








Nautische Rundschan. 


Die Frage, wie sich die Schifllahrtsverhältnisse in den 
um Nordostseekanal gelegenen Häfen gestalten werden, nach- 
dem diese Fahrstrasse eröffnet sein wird, gestaltet sich immer 
mehr zu einer brennenden, je näher die Verwirklichung die- 
ses Projektes rückt. Besonders schwierig stellen sich die 
Verhältnisse für Kiel, dessen Lave an der Mündung des 
Nordostsee-Kanals naturgemäss die Stadt zu einem Haupt- 
umschlagsplatz bestimmt, sofern die z. Z. nur heschränkten 
Hafenanlagen dementsprechend erweitert werden. Für einen 
Ausban derselben bietet sich ein günstiges Terrain in der 
Wiker Bucht, indessen ist dieser Platz nur bei rascher Ent- 
scheidung von Seiten der Stadt noch zu sichern, da anderen 
Falls die Marineverwaltung denselben zur Anlage eines 
Torpedohafens für sich in Anspruch nehmen wird. Leider 
hat die Versammlung der Stadtverordneten in ihrer am ver- 
Hossenen Sonnabend abgehaltenen Sitzung die Mittel für 
den Bau eines neuen Hafens abgelehnt und dadurch bekun- 
det, dass die weitschauenden Münner in jener Stadt nicht 


besunders im Vordergrunde zu stehen scheinen. 
+ . a 
Das Kriegsgericht in Malta, welches am 17. Juli zu- 
sammengetreten ist, um festzustellen, wem die Verantwortung 
tür den Untergang des Schlachtschiffes „Victoria“ treffe, hat 
am 27. Juli sein Urtheil dahin gefüllt, dass der Untergang 
des Panzerschiffes „Vietoria“ lediglich durch Admiral Tryon 
verschuldet sei und der Capitiin Bourke, sowie die übrigen 
vorwurffrei Das Gericht 
bedauert, dass Admiral Markham nicht seine Absicht aus- 
führte und um eine Erklärung des Signals ersuchte. Es 
widerspreche jedoch den Interessen der Marine, Markham 
deshall) zu tadeln, weil er einen Befehl des persönlich an- 
wesenden Oberbefehlshabers ausgeführt habe. 


* + 
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Officiere der „Vietoria“ seier. 


Die Hamburg-Siidamerikanisehe Dampfschiffe-Gesellschaft 
vorigen Jahre gegründete Südbrasil-Linie der 


und die im 
Firma A, C. de Freitas & Co, haben sich vereinigt und 
werden nun alle vierzehn Tage einen Dampfer nach den 


südlichen Häfen Brasiliens abrehen lassen und zwar wird ah- 
wechselnd] ein Mal ein Dampfer der einen und dann ein 
Dampfer der anderen Linie expedirt werden. 


+ ° 
. 


Die bekannte Rhedereifirma Robert M. Sloman beging 
am 31. ‚Juli, dem Seniorchefs, Robert 
Miles Sloman, die Feier ihres hundertjäbrigen Bestehens. 
Dem schwierigen Anfang des Geschäfts folgten Jahre ruhiger 
Entwiekelung. 1836 mussten zwei besondere Abtheilungen 
sohildet werden; die Rhederei wurde unter der Firma Rob. 
M, Sloman speciell von ihrem Begründer weitergeführt und 
die Schiffs-Agentur unter der Firma Rob. M. Sloman jun. 
der Leitung des 1828 ins (ieschäft getretenen Sohnes Robert 
Miles jun, unterstellt. 
der ersten reymlären transatlantischen Packetschiff- 


Geburtstag des 


x 


Ein Hauptgrund dafür war die Ein- 


richtung 
fahrt zwischen Hamburg und New-York darch die Slomansche 
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Rhedesei, die schon damals zu den umfangreichsten Hamburgs 
zählte. 1849 liess sie für ihre alleinige Rechnung ein 
Dampfschiff für die Fahrt nach New-York, die „Helene 
Sloman“, bauen. Robert M. Sloman sen. starb, 84 Jahr alt, 
1867 und hinterliess das ausgedehnte Geschäft seinem Sohne 
Robert M. Sloman jus., der os im Geist seines Vaters immer 
weiter entwickelte. Heute besitzt «ie Firma Sloman 19 
Dampfer von zusammen 44,000 Tons und 8 Segelschiffe von 
zusammen 15,500 Tons. 
* a 7 

Die Elbe ist unlängst wieder Schauplatz einer Reihe 
von verhiingnissvollen Schiffsunfüllen gewesen, welche leider 
Am Donnerstag, 
den 27. Jali collidirte unweit der Störmündung der eng- 


auch Opfer an Menschenloben erforderten. 


lische Dampter „Buda* mit der eisernen norwegischer Bark 
„Maritzburg* wobei der Lootse der Bark getikltet wurrle; 
am 30. Juli wurde der Ewer „Helene* bei Bielenberg vom 
Schlepper „Atlas“ angerannt. Bei der Collision ertranken: 
Am 20. Juli collidirten bei Altenbruch die 
Dampter ..Temon* & „wlendale“, wobei beide Schiffe erheb- 
lichen Schaden erlitten. 


- * 
x 


drei Menschen. 


Durch Beschluss der Internationalen maritimen Conferenz 
sind dem Strassenrecht anf See eine Reihe neuer Bestim- 
mungen beigefügt worden, welche aus dem modernen See- 
verkehr mit Nothwendigkeit hervorgegangen 
sind. Leider sind nun seit der Conferenz bereits 4 Jahre 
verflossen und noch immer weilt der Seemannsstand im 
Dunkeln darüber, ob and welche der Vorschläge Gesetzes- 
Unterdessen fallen der Ungewissheit 
über die Gesetzesbestimmungen eine erkleckliche Anzahl von 
Schiffen zum Opfer. Erst in voriger Woche ist im Hafen 
von Marseille ein britischer Dampfer in Grund gehohrt 
worden, weil er versuchte, die Linie eines dort manövriren- 
den Geschwaders zu durchbrechen. 


zwingender 


kraft erlangen werden. 


Wäre das neue Gesetz 
hereits in Kraft getreten, welches den Kauffahrern verbietet, 
die Geschwaderordnung einer Kriegstlotte zu kreuzen, so 
wäre der Unfall höchstwahrscheinlich vermieden worden. 


= * 
” 


Ab 1, August wird in Russland die Abgabe für deutsche 
Schiffe mit 2 Rubel per Last von 2 Registertons erhoben 
werden, wodurch die deutsche Schifffahrt natürlich sehr be- 
troffen ist. — Diese Zollkriegs-Verhältnisse werden hoffent- 
lich nicht lange anhalten, da dieselben für Handel und Ver- 
kehr als unerträglich zu bezeichnen sind, 


a a 
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Versicherungswesen. An der Londoner Ver- 
sicherungsborse sind in der verflossenen Woche ,Hebe* und 
Im Markt 
waren am 28, Juli 2 Schiffe mit Java-Zucker, „Noach I”, am 
1. März von Parabolingo nach dem Kanal versegelt, zu 25 
Guineen, „Blair Athole” am 27. Februar von Pasarocang 
nach Vaneouvers zu 45, ferner sind angeboten „Whinlatter“, 
am 18,8, von Shiel is nach Antofagasta (am 1. Mat in 10°S 
und 30° W gesprochen) zu 10 6. und norwegische Bark 


„Tradewinds* zu 15 Guineen nominell geblieben. 


„Lonise* am 18./3, von Black River nach Mühlgraben eben- 
falls zu 10 G. ,Cedarbank* der am Tage zuvor noch mit 
15 Guineen im Markte war, olıne dass Abschlüsse gemacht 
wurden, ist am 28. Juli mit brennender Ladung in San 
Francisco angekommen, hat ca. 260 Tons Ladung geworfen. 


Für „Clan Robertson“ sind 4 Guineen bezahlt. 





Vereinsnachriehten. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 
Mittwoch, den 2. August. Nach Eröffnung der Ver- 


sammlung tdurch den ersten Vorsitzenden gelangte ein Schrei- 





ben der Schiffergesellschaft zu Lübcek zur Verlesung, worin 
der Wunsch ausgedrückt wird, beide Vereine michten hei 
der Neuwahl der Beisitzer zum Schiedsgericht der Seehe- 
rufsgenossenschalt gemeinschaftlich vorgehen, um eine Stimmen- 
zersplitterung zu vermeiden. Der Vorsitzende bemerkt hierzu, 
dass der Verein überhaupt noch keine Aufforderung erkal- 
ten, sich an der Wahl zu betheiliges. Er, der Vorsitzende, 
sei deshalb Leim Reichsversicherungsamte vorstellig geworden, 
von welchem der Bescheid zugegangen sei, dass eine Anf- 
forderung nicht habe erfolgen können, weil die hiesige Palizei- 
hehörde den Verein nicht als wahlberechtigt angemellet 
habe. Von Seiten der Mitglieder wurde dem Befremden 
über diese Unterlassung Ausdruck gegeben, da der Verein 
doch an Mitgliederzahl einer der stürksten sei, und anser:- 
dem ausschliesslich aus Versicherungsberechtigten bestehe. 
Ferner trete der Verein so oft im die Oeffentlichkeit, dass 
es unbegreiflich sei, wie er vergessen 
Herr Admiralitätsratlı Koldewey, welcher vom Vorstaul 
eingeladen worden war, einen Vortrag über den Wrigley'- 
schen Course-Recorder zu halten. erhielt alsdann das Wort. 
Redner führt aus, dass schon viele Versuche gemacht wor- 
den seien, Controllapparate für den gesteuerten Cours zu 
konstruiren, dass aber alle bisher zu Tage geförderten Er- 
findungen sich nicht bewährt, Sie krankten siimmtlich daran, 
dass man die Verwendung der magnetischen Krait zur Re- 
gistrirang verwandte, welche aber gegenüber der mechanischen 
Kraft so geringlügig sei, dasa eine Störung der Ricktkraf 
der Magunetnadel sich allemal bemerkbar gemacht halbe, 
Redner erklixt dann die Construction des Apparate 
an der Hand eines vom anwesenden Erfinder, Herrn Wrigley. 
auf einem Tische aufgestellten Exemplares (wir übergehen 
hier den Theil der Ausführungen, da wir später eine ein- 
D. R. 
und empfiehlt denselben, namentlich für grosse Passagier- 
dampfer, für welche er sich zur Controle für die Offiziere 
und Steurer ganz besonders eigne.* Trotzdem der Preis ein 
an und für sich hoher, sei er doch sehr mässig in Rücksicht 
auf die minutiös genaue Ausführung and die wirklich geniale 
Erfindung. 


werden konnte. — 


gehende Beschreibung des Apparates bringen werden, 


Nach Beentigung des Vortrages stattete der Vorsitzende 
Herr Adıniralitätsratli Koldewey den Dank des Vereins ab. 
für die interessanten Ausführungen. 


Nachdem dann noch eine Diskussion über die in Aus 
sicht genommene Vergniigungsfahrt des Vereins abgehalten, 
wurde heschlossen, bei dieser Gelegenheit einen Standard 
als Vereinsabzeichen anzuschaffen. 


Mittwoch, den 16. Augmst. 


Nächste Versammlung 


Verein Hamburger See-Steuerleute. 


Die am 27. Juli im Hamimonia-Hotel abgelialtene Ver 
sammlung fand unter Vorsitz des Herrn Rauschenplat statt. 
Als neue Mitglieder wurden die Herren Todt, Langkopf. 
Brock, Schwinghammer und Lorz Weiss in den Verein auf- 
genommen. wurde in die Tagesordnung, „Be 
sprechung zwecks Revision der Seemannsordaung“ eingetre- 
ten. Zur Diskussion wurden herangezogen die Paragraphen 
bezüglich der Stellung der Schiffsofficiere, des Wachegehens ete. 
Auch wurde der Antrag des Vereins der Steuerlente an der 
Weser zu betreffend Ausschluss aller zum 
Nachtheile des Schiflsmannes zu errichtenden Clauseln, einer 
Da die Antwort auf 
ein in dieser Angelegenheit an den genannten Verein ge- 
richtetes Schreiben zur Zeit noch aussteht, konnte eine Be- 
schlussfassung über den Antrag in gestriger Sitzung nicht 
erfolgen. Dieselbe wurde vielmehr auf die Tagesordming 
der nächsten Versammlung gesetzt. Dasselbe geschah mit 

‘ 


Sodann 


Bremerhaven, 


nochtaligen Besprechung unterzogen. 





eee 


aaa 


einem Antrage betreffend Vergütung der Ueberstunden im 
Fällen, wo Schiffe in ausländischen Häfen laden, beziehungs- 
der Officiere in 
ausgiebigster Weise in Anspruch genommen wird, Eine Be- 
sprechung über die Sonderstellung der Schiffsofticiere soll 


weise löschen und hierbei die Controlle 


ebenfalls in nächster Sitzung stattfinden. 





Frachtenberichte. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 
New-York, den 21, Juli, 
Wiewohl die Ahschlüsse in Getreide in der verflossenen 
Woche bedeutend 
Nachfrage von auswärts nichts weniger als lebhaft, und ver- * 


ziemlich gewesen sind, war doch die 
schiedene Charters sind nar auf Grund früher abgeschlossener 
Kiiufe zu Stande gekommen. Die noch immer schwankende 
finanzielle Lage unseres Landes driingt unsere Brodstoffe 
noch auf eine niedrigere Basia und während hier die Preise 
weichen, scheint das Geschäft doch nur beschränkt bleiben 
zu wollen, da es klar ist, «lass die Käufer auf der anderen 
Seite des Oceans uur schr vorsichtig vorgehen und augen- 
blicklich nur den laufenden Bedarf deeken, Theilfrachten 
zeigen etwas mehr Leben und nach einigen Hüfen zeigen 
die Raten Neigung zum Steigen. Das Angebot an Dampfer- 
räumte bleibt gering, sodass der Frachtenmarkt ein festes 
Geprage bewahrt. 

Die Lage des Seglermarktes bleibt ungeführ dieselbe, 
Die Nachfrage für Petroleumschifie ist etwas lebhafter ge- 
wesen, und auch Räumte für Naval Stores und Holz von 
südlichen Häfen wurde lebhaft verlangt. Für letztere Branche 
befestigen sich die Raten etwas, wiewohl die Verschiffer im 
Allgemeinen noch keine Avance gewähren, es sei denn, dass 
sie in Verlegenheit um prompte Verladung sind. Bretter- 
frachten aus den Provinzen sind etwas flauer, in Folge ver- 
mehrten Angebots von Räumte, 


Wir notiren: 




















| Mehl in | 

Getreide | be poe | Seu 

| | visIonen. | Oelkuch. zut. 
Liverpool, Dpfr. |3\/gl 15/a17j6 12/6 12/6 
London, Dpfr. 41 verl. (17/6 15/ ‚152176 
Glasgow, Dpfr. |3d ‚17/6 12/6 15/ 
Bristol 4d ver, |17/6420/ |15/ 17,6 
Hull dl 20 ‘15! 17/6 
Leith 4/ad 20) 15; ‚20/ 
Newcastle ‚4gd Store 204 15/ 1207 
Hamburg 60265 g (90 ply. 18 cents. ‚50 mk. 
Rotterdam, Se. ‚2217, cts. 16 cents. |121/2a16e. 
Amsterdam, Be. ver. (2243 ots. 14 cents. |12'/aal6e. 
Copenhagen, ‚3/9 verl. (22/6 18/9 25} 
Bordeaux, '3/ Nom’l |80a35 cts. 2% cents. | $8. 
Antwerpen, dd. verl {17/6 15! 20/ 
Bremen, 65 BA ern .. 50 mk. 
Marseille 2/6 (22/6 17/6a20/ | 20/a22/6. 





Baumwolle: Liverpool 1/8d, — Hambg. 1/8d.— Amster- 
dam 25c, verl. — Bremen 7/64d. — Marseille 9/64d, 


Raten für Chartera je nach Grösse und Häfen: 
" york f, o. Ver. Kön. Continent. Shanghai 


alt. Direct, 
Getreide per 
Dampfer 3 83/3 3 3/3 
Raff. Petrol. 
perSegl u 1/§a2/6 1/6 22a23e. 
Hongkong. Java, Caleatta. Japan, 
Getreide per Dampfer ....0. 00 ccceee eee eee ne tee 


Rafi. Petrol. per Segl. lal Bye. 20a22c. 15c. 19a21"/se. 
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Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 2. August 1893. 
Seit unserer: letzten Wochenbericht hat sich eine etwas 
regere Nachfrage für November/December ladende Salpeter- 
schiffe geltend gemacht, ohne dass sich jedoch bis jetzt ein 
einigermassen annebmberes Geschäft entwickeln konnte. 
Im Uebrigen bleiben Frachten Hau. 
Gladys“, Chilenische Salpeterpl./Europa 23/— /. direkt prompt. 
Lakemba", . . 26/35 , » a 
„Invermore*, Neuseeland/London 27/6 p. Ton d. w. 
„Gontfell*, Cardif/Boca 14/9, Option Rosario 17/—. 
„Beleus”, „ (San Franciseo 13/6. 
»Carbet Castle“, Cardiff/Capetown I3/—. 
~Ardencaple*, „ * 13/—. 
„Field“, London/San Diego 14/— Cement. 
„Venus“ 618 Tons Reg. Hamburg/Santos £ 1000. 





Büchersaal. 


Aus dem Archiv der Seewarte. Fünfzehnter Jahresbericht 
über die Thätigkeit der Seewarte 1892. 

Aus dem soeben erschienenen fünfzehnten Jahresbericht 
der Deutschen Seewarte geht hervor, dass in Folge der 
neuen Aufgabe, welche von der Reichsregierung diesem 
Institute zugewiesen wurde, der Bearbeitung und Herausgabe 
Küstenbeschreibungen und Segelanweisungen, die Be- 
gründung einer neuen Abtheilung nöthig geworden ist, 
welche zwar bereits im September 1891 provisorisch ein- 
gerichtet war, jedoch erst im April 1892 in definitiver Ge- 
staltung Leben trat. Diese Altheilung für Küsten- 
beschreibung hefindet sich seit dieser Zeit unter der un- 
mittelbaren Leitung des neu eingetretenen Directionsmit- 
gliedes, Herrn Capitiin z. S. a. D. Chüden, welchem zwei 
Mitarbeiter zur Seite stehen. Mit dieser Bildung einer neuen 
Abtheilung ging auch die Redaction der Annalen der 
Hydrographie und Maritimen Meteorologie aus- 
schliesslich auf die Seewarte über. 

Das nen errichtete Gebäude für das Chronometer-Institut 
(Abtheilung IV} konnte mit «dem Beginne des Monats 
October 1892 bezogen und die fünfzehnte allgemeine Con- 
eurrenz-Prüfung von Marine-Chronometern schon im Laufe 
des Monats November darin begonnen werden, Dadurch, 
dase das neue Gebäude nun in unmittelbarer Nähe des Haupt- 
gebündes der Seewarte sich befand, war in mancher Hinsicht 
die amtliche Beriehung zu der Direction zwar vereinfacht, 
aber andererseits durch die räumliche Trennung der Ab- 
theilung von der unmittelbaren Nühe der Seewarte, an 
welcher ja nach wie vor die astronomischen Bestimmungen 
auszuführen sind, der wissenschaftliche Verkehr auch wieder 


von 


ins 


etwas erschwert worden. 

Da die Seewarte in früheren Jahren durch die ihr vou 
der Reichsregierung zugewiesene Prüfung von Sehitfs- und 
Positionslaternen stark in Anspruch genommen war, und die 
Untersuchung zunächst in den unteren Räumen des Dienat- 
gebüudes stattgefunden hatte, so entstanden dadurch nicht 
unerhebliche Unzutriglichkeiten, verursacht durch das Blaken 
der Lampen und die Unreinlichkeit beim Füllen derselben. 
Um diese Uebelstünde zu beseitigen und zugleich die mit 
dieser Arbeit verknüpfte, nicht unerhebliche Feuersgefahr 
abzuwenden, suchte die Direction der Seowarte diesen Dienst 
pach einem im Freihafen gelegenen Lokale zu verlegen, 
gleichzeitig sollten dadurch auch, die mit der Prüfung ver- 
bundene Umstiindlichkeit und Transportschwierigkeit, welche 
bisher den Schiffen erwuchsen, beseitigt werden. Durch das 
Entgegenkommen der Hamburger Staatshehirde, wurde es 
ermöglicht, dass die Hauptagentur der Scewarte nach dem 
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Verwaltungsgebiiude des sog. Sammelschuppens verlegt werden | achtungen sofort im Interesse der Sicherheit und Schnellig- 
konnte, wo sich zugleich auch passende Räumlichkeiten für | keit des Verkehrs zur See zu verwerthen. So wurde im 
die Prüfung der Laternen fanden. Berichtsjahre das Segelhandbuch für den Indischen Ovean 
Wenn nun auch durch alle diese #0 eben genannten | nebst Atlas herausgegeben, und durch den „Piloten“ und 
Neueinrichtungen oder Veränderungen Vieles geschah, was | durch zahlreiche Anfsitze in den Annalen der Hydrographic 
zur Erleichterung des Dienstes und des Verkehrs beitragen | "ud Maritimen Meteorologie, ractlos an dem Ausbau des 
konnte, so machte sich doch im Laufe der Zeit der Mangel | Verständnisses meteorologischer und hydrographischer Lehren 
einer raschen Verbindung der Hauptagentur und der oberen | bei dem praktischen Seemanne gearbeitet. Auch zur Prüfung 
Hiifen mit dem Hauptgebiude und dem Chronometer-Institate nautischer, meteorologischer und magmetischer Instrumente 
einerseits und dem Personale nach dem Schiffen im Ham- | wurde im Berichtsjahre die betreffende Abtheilung vielfach 
burger Hafen andererseits sehr fühlbar. Naturgemäss hat | in Anspruch genommen, die Küstenmeteorologie und das 
der Besuch der Sehiffsführer in der Centralstelle seit der | Sturmwarnungswesen in bekannter wrglältiger Weise gepflegt, 
Veränderung in dem Hafen sehr abgenommen, wodnrch es | un ausserdem auch noch eine Reihe von wissenschaftlichen 
um so unabweisharer wird, dass der Besuch der Schiffe | Arbeiten fertiggestellt. 
seitens der Bediensteten der Scewarte ohne allzu grossen 
Zeitverlust und Risico für Personen und Instrumente er r . . : 
leichtert wird. Die Direction findet es aus diesem Grunde Nachriehten für Seefahrer. 
für zweekmiissig, darauf hinzuwirken, dass ihr eine kleine | (Nach amtlichen Angaben, Die Peilungen sind, wenn sieh 
Dienstbarkasse zur Verfügung gestellt werden kann, Durck ausirüellich anders bestimmt, missweisend.) 





die Realisirung der diesbezüglichen Bestrebungen würde der > 
Nordsee, — Friesische Inseln. — Niederländ. 


Verkehr innerhalb des Thitigkeitskreises der Seewarte wieder 
= 
intensiver aud lebhafter gestaltet werden können. Küste. — Feuer zum Zwecke von Uebungen. — Vormus- 


sichtlieh vom 8. bis 11. August d. J. wird an den Küsten 
der Inseln Vlieland, Terschelling und Amelaud eine Uebung 
abgehalten werden, zu welcher bei Tage auf einzelnen hohen 


Von Eimtiechtungen ausserhalb Hambures, welche im 
Laufe des Berichts- Jahres im Interesse der Schifffahrt und 
des nautischen Publikums getroffen wurden, sei nur erwähnt, Zn in nigdoritniiachs hour 5 fan . 
dass eine Signalstelle der I, Ordnung auf Helgoland und en age 

1. : x . 
I nd muir : ; : haben für die Schifffabrt keine Bedeatang. 
an der deutschen Küste, ähnlich dem seit Jahren in Thütig- Nordsee. — Ostküste von England. — Wrack 
keit befindlichen in Cuxhaven, bei dem Hohenweg-Leucht- | gem Ship. Wash Fewerschiff. — Ungefähr 6 Sm Oz$ vom 
thurm an der Weser-Mündung errichtet, bezw. die Er- | Fauerschift „Shipwash“ in der Themse - Mündung liegt auf 
21,9 m (12 Fad.) Wasser bei Springzeit - Niedrigwasser ein 

Die Anzahl der Mitarbeiter zur See der Handelsmarine | für die Schifffahrt gefährliches Wrack, von welchem die 
hetrur zu Ende des Jahres 1892 rand 430; neu hinzuge- | Masten 3,6 m (12%) über Wasser sichtbar sind. Dasselbe 
kommen sind im Laufe des Jahres 58, aufgehört zu arbeiten | wird durch eine Wracktonne und ein Wrackfenerschiff ge- 
für die Seewarte haben 65, sodass die Gesammtzahl gegen | kennzeichnet werden. Das Wrackfeuerschifl ist an der Seite 
das Ende des Vorjahres sich um 7 verringert hat, Durch | zu passiren, an welcher bei Tage zwei Bille und bei Nacht 
den Tod hat die Seowarte 16 Mitglieder unter den Capi- 


ein Semaphor zum Signilisiren von Witterungs-Zuständen 


richtung eingeleitet wurde, 


zwei Feuer gezeirt werden, 
tünen verloren, | Atlantischer Ocean. — Bahama-Inseln. — 
Zum Berichtsjahre 1892 wurden von 32 Schiffen der | Leuchtfewer Hole in the Wall. — Der Führer des Dampfers 
Kaiserlichen Marine und von 256 Schiffen der Handelsmarine „Kehrwieder“ berichtet, dass er, als er sich am 2%. Juni 
vollständige meteorologische Journale eingeliefert und ausser- | d. J. ungeführ 20 Sm NO vom Feuer Hole in the Wall auf 
dem von 73 Kauffahrern Auszugsjoumale, Wenn auch in | der Insel Abaco befand, um 1 Uhr Morgens dasselbe als 
Folge der durch die Cholernepidemie hervorgerufenen Stockung | Blinkfeuer beobachtete; von Ib 20m bis 2h 50m war es je- 
im Schiffsverkehr weniger Material von Schiffen eingegangen, | doch nicht sichtbar, sondern nur der schwache Schimmer 
so ft der Seewarte doch durch die in den Colonien nen | eines festen Lichtes, 
errichteten meteorologischen Stationen, deren Organisation Indischer Ocean. — Bengalischer Meerbusen. 
der Seewarte übertragen ist, wieder ein grüsseres Feld ge- | — Veränderung des Feners von Armeghon. — Es ist beab- 
schaffen, aus welchem reichlich Stoff zur Bearbeitung ein- | sichtigt, das weisse- Feuer mit Blinken von Armeghon an 
geliefert wurde und unentwegt verfolgte die Direction den | der Coromandel - Küste am 1. Januar 1894 in ein weisses 
Gedanken, die werthvollen, zahlreichen eingehenden Beob- — Blinkfeuer, jede 45 Sekunden ein Blink, umzuändern. 


" | FRANZ SANDER 
J. G. Hindrichson Ww. & Co. ! Rembark. 
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gesellschaft und des Norddeutschen Lloyds. — Aus den Vorträgen des internationalen maritimen Congresses. — Ueber Zwei- 
wellenmaschinen für Schiffszwecke. — Verwendang von fliissigem Brennmaterial zur Heizung von Schiffskesseln. — Ver- 


mischtes, — Nantische Rundschau. — Vereisnsnachriehten, — Frachtenberichte. — Seeamtsentscheidungen, 


für Seefahrer. 


— Nachrichten 





Auf dem Ausguck. 





welche bei dem heutigen 
das meiste Interesse 


Die Schiffgattung, 
Stand des Verkehrswesens, 
unserer Schiffsrheder in Anspruch nimmt, ist un- 
bedingt der Tankdampfer. Er verkörpert die 
vollkommenste Form des Transportmittels nicht 
nur für Petroleum, sondern auch für alle flüssigen 
Ladungen, welche in grossen Mengen regelmässig 
verschifft werden, — so hat man schon versucht, 
Melasse in Tankschiffen zu befördern — und der 
grösseren Ausbreitung dieses Typs stand bis jetzt 
nur der Umstand im Wege, dass die flüssigen 
Ladungen, welche in Bulk befördert werden können, 
so bedeutend das zur Verschiflung gelangende 
Quantum auch an und für sich sein mag, doch 
nur einen kleinen Bruchtheil aller zur See beför- 
derten Güter ausmachte, Ausserdem lag es in der 
bisherigen Bauart dieser Schiffe, dass Stückgüter 
und kompakte Ladung in ihnen nicht befördert 
werden konnten. Dies letztere ist der Grund, 
‚ weshalb, solange der Suezkanal diesen Schiffen 
verschlossen blieb, sich Niemand an die Beförderung 
von Petroleum in Bulk nach dem fernen Osten 
wagte, denn die lange Rückreise ums Kap der 
‚guten Hoffnung, mit leerem Schiff, liess einen 
commerziellen Erfolg solcher Versuche fraglich er- 
scheinen. 


So dringend sich nun auch die Bedürfniss 
geltend machte, die Rentabilität «der Schiffe da- 





dureh zu er dass man ihre Konstruktion dem 
Stückguttransport anpasste, so dauerte es doch, 
im Vergleich zu den raschen Fortschritten, welche 
in der Konstruktion dieser Fahrzeuge überhaupt 
gemacht wurden, lange Zeit, ehe dieses Ziel er- 
reicht wurde und erst heute ist man dazu gelangt, 
eine neue Schiffsform zu schaflen, welche die Vor- 
züge des Tank- und Frachtschiffes vereint. Nicht 
allein technische Schwierigkeiten, welche zu über- 
winden waren, haben sich entgegengestellt, sondern 
auch die Befürchtung, dass der aus den Schiffen 


schwer zu entfernende Petroleumdunst nachtheilig __ 


auf die einzuladenden Güter wirken würde; man 
glaubte nur in Ausnahmefällen Ladungen erhalten 
zu können, welche nicht unter dieser Einwirkung 
der nachbleibenden Gase leiden würden. Aber - 
seit die Tankschiffe bestehen, sind in ihrer Kon- 
struktion die Veränderungen und Verbesserungen 
in so rapidem Tempo aufeinander gefolgt, dass 
man wohl sagen darf, die Schiffbaukunst hat hier 
unter Hochdruck gearbeitet, um den stetig wach- 
senden Anforderungen des Verkehrs ihre voll- 
kommensten Erzeugnisse Schritt für Schritt, ent- 
gegenzustellen. 

Die Zulassung der Tankschiffe zur Fahrt durch 
den Suezkanal hat besonders den auf Vervoll- 
kommnung dieses Typs abzielenden Bestrebungen 
einen neuen Impuls gegeben, und in mehr als einer 
Hinsicht ist dieser Schritt für die Entwickelung 
der Schifffahrt und der Verkehrsverhältnisse von 
Bedeutung gewesen. Der Dampf hat sich dadurch 
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ein neues Feld erobert, denn die Frachten mit Kisten- 
petroleum nach dem fernen Osten, die früher zum 
grössten Theil der Segelschififahrt zu gute kamen, 
gingen ihr dadurch verloren, das russische Petro- 
leum bekam in Ostindien die Oberhand und schliess- 
lich sind dadurch auch die Tankschiffe bei der Be- 
förderung von Stückgütern in Concurrenz getreten. 


Es ist ein Irrthum, wenn man glaubt, dass 
bei der verhältnissmässig geringen (Juote des ge- 
sammten Seefrachtverkehrs, welche auf die Pe- 
troleumfahrt entfällt, denn in dieser liegt für die 
_~ Tankdampfer doch die Haupterwerbsquelle, diese 
Umwandlung von einschneidender Wirkung auf die 
Gestaltung der gesammten Schifffahrtsverhältnisse 
nicht sein könne, denn kein anderer Artikel 
dürfte in den kommenden Jahren in dem Maasse 
den Frachtenmarkt beherrschen, wie das Petroleum. 
Seine Verbreitung war nur so lange eine beschränkte, 
als es ausschliesslich zu Beleuchtungszwecken ver- 
wendet wurde, aber seit es auch in der Gross- 
‚industrie zur Heizung von Dampfkesseln in An- 
wendung kommt, wird sich sein Consum gewiss 
gar bald ins Unsgeheure steigern. Die billige und 
bequeme Transportmethode vermittelst der Tank- 
schiffe, sowie die vereinfachte Lagerung in Tanks 
am Lande, werden ihrerseits wieder einen erhöhten 
Consum hervorrufen und die Verwendune von 
flüssigem Brennmaterial zur Heizung von Schiffs- 
kesseln wird dadurch der Verwirklichung näher 
gerückt. Den anerkannten Vortheilen dieser 
Methode stand eben die Befürchtung gegenüber, 
dass man im Auslande nicht Vorrath genug finden 
würde, um die Bedürfnisse der Dampfer zu decken, 
aber mit der Zunahme der Tankschiffe und der 
damit verbundenen Errichtung von Lagerungsbe- 
hältern am Lande in allen bedeutenden Häfen der 
Welt, wird diese Befürchtung gegenstandslos wer- 
den. Jedermann weiss, welche bedeutende Rolle 
die Kohlenladungen im Frachtenmarkte spielen 
und wenn die Mineralöle auch nich ganz die Kohle 
zu verdrängen im Stande sind, so werden sie ihr 
doch mindestens den Rang streitig machen. 


Die Schiffe, welche abwechselnd zur Beförderung 
von Oel und Stückgütern dienen sollen und von denen 
z. Z. neun für die Firma M. Samuel & Co., London, 
im Bau sind, werden nach dem Dreidecksystem 
construirt. Die Maschine ist, wie bei anderen 
Tankdampfern, hinter den Laderäumen und von 
diesen durch einen bis zum Oberdeck reichenden 
Cofferdamm getrennt. Poop und Brückendeck lau- 
fen ineinander und erstrecken sich so weit nach 
vorne, dass sie nur etwa 8 Fuss von der Back 
abbleiben. Die Expansionstanks sind nach dem- 
selben System, wie bei gewöhnlichen ‘l'ankschiffen, 
gebaut und ihr Raumgehalt beträgt ca. 4°/, der 
unter ihnen befindlichen Oel- oder Ladungs- 
räume. Ausserdem befindet sich aber noch eine 






Luke über jedem Compartment, welche 
in der Höhe der obersten Tankdecke angeb 
Deckel öldicht verschlossen werden kann, 
flüssige Ladung an Bord geführt wird. Da die 
Schiffe nach den von der Suezkanalgesellschaft 


erlassenen Regeln in zahlreiche Abtheilungen ge- ~~~ 


theilt sein sollen, so musste auch eine grosse An- 
zalıl von Lucken, mit ebenso viel Dampfwinden 
und Ladebäumen angebracht werden, ein Umstand, 
der natürlich für Löschen und Ladeh von Stück- 
gütern äusserst vortheilhaft ist. Besondere Vor- 
richtungen sind getrofien, um das Schiff möglichst 
gründlich"reinigen zu können, wenn eine Oelladung 
gelöscht ist und danach Stückgüter oder andere 
Ladung eingenommen werden soll. Die Tanks 
werden in diesem Falle mit Seewasser so weit auf- 
gepumpt, dass das oben schwimmende Oel in den 
Expansionsschacht läuft, von wo es über Bord ge- 
leitet wird. Nachdem die Räume dann wieder von 
Seewasser entleert sind, werden sie von der Mann- 
schaft nochmals ausgewaschen und übergetüncht 
und mit besonders für diesen Zweck eingerichteter 


Garnirung belegt. Zur Entfernung der Gase ist ' 


ein grosser Fächerventilator, von ca. 6° Durch- 
messer, vorhanden, der mit jedem einzelnen Lade- 
raum verbunden ist. Ehe die Stückgutladung in 
das Schiff kommt, wird die schlechte Luft mög- 
lichst gründlich ausgepumpt, aber auch während 
der Reise, wo Trockenladung geführt wird, lässt 
man dieselben jeden Tag einige Stunden lang ar- 


beiten, um Schweiss und schlechte Luft aus dem 


Räumen zu entfernen. Diese Maassregel hat sich 
ausserordentlich bewährt, und eine Ladung Reis, 
welche ein Dampfer, nachdem er in Ostindien sein 
Oel gelöscht, eingenommen, wurde in vorzüglichem 
Zustande in England abgeliefert. 


* . 
= 


Die Vietoria-Katastrophe hat Admiral R. Werner 
Veranlassung gegeben, wieder in die Oeffentlichkeit 
zu treten mit einem Vorschlag zur Verbesserung 
des Strassenrechts auf See. Seine Wünsche lassen 
sich kurz in Folgendem wiedergeben: 1. Kürzere 
Fassung der auf das Ausweichen bezüglichen Para- 
graphen und 2. Einführung einer bestimmten Fahr- 
geschwindigkeit, etwa 4—5 Knoten, für alle Schiffe 
bei Nebel oder unsichtigem Wetter. Auf das Nicht- 
befolgen dieser Vorschrift sollten schwere Strafen 
stehen und jeder Schiffsführer bezw. Wachthabende, 
dem nachgewiesen wird, dass er unter den er- 


wähnten Verhältnissen zu schnell gefahren ist, — . 


mag nun ein Unglück daraus entstanden sein oder 
nicht — soll criminell an Leib und Leben gestraft 
werden. Um aber die Rheder zu veranlassen, dass 
sie nicht etwa die Gewissenhaftigkeit ihrer Capitäne 
auf irgend eine Weise beeinflussen, muss ihnen die 
volle Haftpflicht für allen Schaden auferlegt werden, 


der durch zu schnelles Fahren ihrer Schiffe entsteht, _ 
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Den Wunsch nach einer kürzeren Fassung der 
Ausweichparagraphen theilen wir durchaus, wenn 
wir auch bezüglich der Möglichkeit seiner Erfüllung 
weniger zuversichtlich sind, wie Admiral Werner, 
der zwar zugiebt, dass die Lösung dieser Aufgabe 
schwierig, aber doch überzeugt ist, dass sie ge- 
funden werden muss, in Anbetracht der colossalen 
Verluste an Menschenleben und Gut, welche wir 
jetzt fortwährend zu beklagen haben. 


Die Einführung einer Normalfahrgeschwindig- 
keit bei Nebel ist ein altes Postulat der Ver- 
besserer des Strassenrechts, das schon unzählige 
Male erörtert und ebenso oft von den Praktikern 
verworfen worden ist, unter dem Hinweis, dass 
nicht alle Schiffe bei derselben Fahrt manöverir- 
fühig bleiben und ferner unter Würdigung des 
Umstandes, dass die Fahrt des Schiffes nach der 
Beschaffenheit von Wetter und Seegang modifizirt 
werden müsse; wie sollte ein Siebentausend-Ton- 
dampfer bei schwerem Schneesturm mit vier Meilen 
Fahrt manöverirfühig bleiben. Aber selbst, wenn 
diese praktischen Bedenken beseitigt werden 
könnten, würde ein solches Gesetz doch zur Ver- 
minderung der Collisionen absolut Nichts beitragen, 
so lange es nicht einen festen Maassstab für die 
Beurtheilung der Dichtigkeit des Nebels giebt. 
Den Schlupfwinkel sucht sich der Capitän nicht 
in der Fahrgeschwindigkeit, sondern er sieht den 
Nebel immer noch ein bischen durchsichtiger an, 
als er in Wirklichkeit ist: wir wollen hier frei 
gestehen, dass wir aus Erfahrung sprechen, und 
deshalb Anspruch auf etwas Glaubwürdigkeit machen 
dürfen. Den Schiffsfihrern ‚wird aber, bei der 
Ungewissheit, welche über die Feststellung der 


“Sichtweite bei dicker Luft herrscht, die Einladung 


des Herrn Admiral Werner, sich vor ein hochnoth- 
peinliches Gericht zu stellen, wenig gelegen kommen. 
Die Folge eines solchen Gesetzes würde sein, 
dass einige, in der Vertheidigung vor dem Gerichte 
weniger gewandte Seeleute, hinfort die freie Natur, 
statt von der Commandobriicke herab, von jenem 
Orte aus betrachten dürften, wo der Staat für 
immerwährenden Schatten sorgt, aber an der 
Häufigkeit der Collisionen würde dadurch kein 
Yota geändert, davon sind wir überzeugt. 

Recht beherzigenswerth ist, was Werner über 
die Lage des Capitäns sagt: „Der unglückliche 
Capitän steht zwischen zwei Feuern. Er ist in 
seinem Wohl und Wehe gänzlich und ohne Appel- 
lation von seinem Rheder abhängig. Deren 
Devise ist aber, andere Dampfer in Bezug auf 
Schnelligkeit mit ihren Schiffen zu schlagen und 
dadurch Gewinne zu erzielen. Nun denke man 
sich in die Lage eines solchen Seemannes, der 
z. B. gleichzeitige mit einem Concurrenzdampfer 
den Hafen verlässt, aber so und so viel später am 
Bestimmungsorte eintrifft. Er hat unterwegs Nebel 
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gefunden und gewissenhaft seine Fahrt gemindert, 
während jener die volle Fahrt beibehielt und zu- 
fällig kein Unglück daraus entstanden ist, Ganz 
bestimmt darf der Erstere bei seinem Rheder auf 
keinen freundlichen Empfang rechnen und wenn 
ihm auch möglicherweise direkte Vorwürfe erspart 
bleiben, so liest er aus den Mienen seines Brod- 
herrn dessen Unzufriedenheit und sein eigenes 
Schicksal heraus, bei öfterer Wiederholung solcher 
Vorkommnisse seiner Stelle entsetzt und brotlos zu 
werden. In letzterem Falle hat er keinen recht- 
lichen Grund, sich zu beklagen, keinerlei Anspruch 
auf Entschädigung, wenn der Rheder ihm sagt: 
„Ich bedaure, Sie aus meinem Dienste entlassen 
zu müssen, Sie fahren nicht glücklich.“ 





Die Entwickelungsgeschichte 
der Hamburg - Amerikanischen Packetfahrt- 
Actiengesellschaft und des Norddeutschen 
Lloyd, 

Vor B. Denninghoff, 


Der erste Versuch, eine Geschichte unserer 
beiden grossen Hamburger und Bremer transatlan- 
tischen Dampfergesellschaften an der Hand der 
technischen Entwickelung ihrer Schiffe und Maschi- 
nen und auf Grund des vorhandenen Aktenmaterials 
zu verfassen, ist dem früheren Schiffbaudirektor 
der Werft Aktiengesellschaft „Vulcan“, R. Haack, 
und dem Marinebauinspektor und Professor an 
der Marineakademie C. Busley, in so vollkomme- 
nem Maasse gelungen, dass man das im Verlage 
von Julius Springer kürzlich erschienene Werk in 
mehr als einer Hinsicht klassisch zu nennen be- 
rechtigt ist. Mit Genugthuung sieht man unsere 
bisher immer noch spärlich erscheinende Marine- 
fachlitteratur anschwellen und sich der des Aus- 
landes ebenbürtig zur Seite stellen. Das innere 
Bedürfniss unserer ersten Techniker und Fachleute, 
ihre reichen Kenntnisse und gesammelten Er- 
fahrungen mitzutheilen. tritt erfreulicherweise immer 
mehr zu Tage und wirkt anregend und fördernd 
auf die Gesammtheit. 


Wer möchte es heute noch in Abrede stellen, 
dass die Technik in ihrem ganzen Umfange den 
hervorragendsten Antheil an den grossartigen Er- 
rungenschaften unserer Zeit hat und wer unserer 
Behauptung, dass sie durch ihre Anwendung auf 
den Schiffbau zur Trägerin des Weltverkehrs ge- 
worden und unsere grossen transatlantischen 
Dampfergesellschaften ihre Kinder sind, eine Ein- 
wendung entgegenstellen? 

Die Geschichte der grossen transatlantischen 
Dampfergesellschaften liefert ein prächtiges Bild 
ihrer wirthschaftlichen Entwickelung und allmibli- 
gen durch schwere Kiimpfe führenden Erstarkung. 
Fast alle haben seit ihrer Gründung nahezu die- 
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selben Ziele verfolgt, welche einen stetigen Ausbau 
ihrer Flotten verursachten. So sehen wir die beiden 
grössten von Hamburg und Bremen ausgehenden 
Dampferlinien Deutschlands, welche, was Zahl, Bau 
und Ausstattung ihrer Schiffe anbelangt, den ersten 
Rang unter den bedeutendsten Schifffahrtsgesell- 
schaften aller Nationen einnehmen, zu einer Zeit 
ins Leben treten, wo der Dampfschiffbau sich als 
selbstständiges Glied in die Reihe der grossartig- 
sten Industrien der Zeit zu stellen begann und die 
Schraube unter den Forthewegungsmitteln der See- 
‘schiffe die Führung übernahm. 


Beide Gesellschaften, die CHR EEE SR 
nische Packetfahrt-Actien-Gesellschaft in Hamburg, 
wie der Norddeutsche Lloyd in Bremen betrieben 
zuerst nur die Fahrt von ihren Heimathshäfen nach 
New-York, erweiterten aber bald ihre Linien auf 
andere nord-, mittel- und südamerikanische Häfen. 
Die älteste beider Gesellschaften ist die Hambur- 
ger Packetfahrt, die schon im Jahre 1847 gegrün- 
det, zunächst ihre Fahrten mit Auswanderern und 
Gütern über den atlantischen Ocean durch hölzerne 
Segelschiffe machen liess, Schon im Jahre 1853 
bestellte sie in Hamburg die ersten Dampfer,. die 
„Hammonia“ und „Borussia“, welche 1855 zunächst 
als Transportschiffe nach der Krim ihre Thätig- 
keit begannen. Die regelmässige Dampfschifffahrt 
von Hamburg nach New-York wurde am 1, Januar 
1856 durch die „Borussia“ eröffnet. Schon der 
Erfolg des ersten Jahres führte zur Bestellung 
zweier weiterer Dampfer, welche 1857 in Dienst 
traten. Von diesen brannte die Austria“ 1858 auf. 

Fast 10 Jahre später trat der Norddeutsche 
Lloyd ins Leben, welcher sich 1858 aus drei Fluss- 
dampfschifffahrtsgesellschaften und einer Assecuranz- 
anstalt in Bremen bildete, die vier transatlantische 
Dampfer „Bremen“, ,New-York*, „Hudson“ und 
„Weser“ bestelite und die Fahrt 1858 nach New- 
York begann. Obwohl beide Gesellschaften mit 
mancherlei Widerwärtigkeiten zu kämpfen hatten 
und ihre kaum beschaffte kleine Dampferflotte 
schwere Verluste erlitt, erlahmten beide in der 
Vervollständigung derselben nicht. Fünf Jahre 
später sehen wir schon die „Amerika“ des Lloyd 
die Strecke von Southampton nach New-York in 
10 Tagen 9'2 Stunden zurücklegen und damit den 
Rang des schnellsten Schiffes der damaligen Han- 
delsmarine behaupten. Ende 1867 verfügten be- 
reits beide Gesellschaften über je 8 transatlantische 
Dampfschiffe. Die Hamburger Packetfahrt-Aktien- 
Gesellschaft liess ausser den obengenannten noch 
6 neue Schiffe in England bauen und verkaufte 
die „Hammonia“ 1864. Die alten Segelschiffe 
wurden in ihren Fahrten immer mehr und mehr 
beschränkt und nachdem diese ganz aufhörten, 1865 
verkauft. In demselben Jahre machten die Ham- 
burger Dampfer 26 Reisen nach New-York und 


schon 1866 konnte allwöchentlich ein Schiff ex 
dirt werden. 1867 trat ferner eine Linie nach 
New-Orleans ins Leben. wohin einige Schiffe abge- 
lassen wurden. Die guten Verdienste beider Ge- 
sellschaften in diesen Jahren stärkten das Vertrauen 
ihrer Verwaltungen derart, dass eine Vergrösserung 
ihrer Flotten besonders berechtigt schien. Die 
Packetfahrt liess 1869 wieder 3 neue Schiffe ein- 
stellen, während die „Allemannia“ auf See ver- 
loren ging. Die 1867 ins Leben gerufene Linie 
Hamburg-New-Orleans wurde derartig erweitert, 
dass schon 1869 sechs volle Fahrten dorthin ge- 
macht werden konnten. Eine weitere Linie nach 
Westindien mit monatlichen Fahrten wurde 1870 
geschaffen. Ein bedeutender Umschwung in dem 
ganzen Betriebe wurde durch die Einführung des 
Compoundsystems für die Maschinen herbeigeführt, 
nach welchem die älteren Maschinen umgebaut und 
mit dem die neuen 1871 eingestellten Dampfer 
„Germania II* und „Vandalia* versehen wurden. 


Sowohl der Krieg 1870/71 wie die in Europa 
und Amerika von 1873-75 herrschende Handels- 
krisis machte sich in nachtheiligster Weise für 
beide Dampfergesellschaften fühlbar, da eine ganze 
Zahl ihrer Schiffe unbenutzt in den Häfen liegen 
musste. Hierzu kamen noch die bereits in Bau 
gegebenen 10 Schiffe der Packetfahrt, der über- 
dies noch in der in Hamburg 1873 gebildeten 
Adlerlinie eine höchst unbequeme Concurrenz er- 


‘wuchs, die jedoch dadurch beseitigt wurde, dass 


die Flotte der Adlerlinie, welche keine glänzenden 
Geschäfte machte, bestehend aus 6 grossen See- 
dampfern, welche die Namen deutscher Dichter 
führen, einem Flussdampfer und 6 Leichterfahr- 
zeugen durch Kauf in den Besitz der Packetfahrt 
überging. 1878 begam sich der Passagierverkehr 
nach Amerika wieder zu heben, auch die Ergeb- 
nisse der anderen Linien besserten sich, sodass 
schon wieder eine gute Dividende an die Aktionaire 
vertheilt werden konnte. Bis Ende 1880 stellte 
die Packetfahrt-Aktien-Gesellschaft ausser den ge- 
nannten Schiften noch 7 in Dienst, von welchen 4 auf 
deutschen Werften gebaut wurden. Es ist ein 
Verdienst der Hamburger Packetfahrt, dass sie die 
erste Bestellung eines ihrer grossen Dampfer bei 
einer deutschen Werft machte; nämlich die 
„Lotharingia* bei der norddeutschen Werft in Kiel. 
Ebenso hat diese Gesellschaft die ersten im In- 


lande gebauten Compoundmaschinen 1871 der 
Reiherstiegwerft in Auftrag gegeben. Von den 
älteren nicht mehr für den Dienst geeigneten 


Dampfern gelang es 1868—80 13 zu verkaufen, 
an deren Stelle die mit den jeweiligen neuesten 
Vervollkommnungen ausgestatteten Dampfer traten. 
Es liegt hierin ein charakteristischer Unterschied 
im Verwaltungssystem der Packetfahrt-Aktien-Ge- 
sellschaft und des Norddeutschen Lloyd. Wäh- 





| 
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rend letzterer mehr an dem System festhielt, seine 
alten Schiffe mit neuen Maschinen zu versehen und 
den neueren Bedürfnissen durch Modernisirung 
anzupassen, zog es erstere vor, ihre alten Schiffe 
wenn möglich zu verkaufen und an deren Stelle 
neue zu setzen. 


Ende des Jahres 1880 war die Flotte der 
Packetfahrt bereits auf 20 Seedampfer angewach- 
sen, während die des Lloyd zur selben Zeit 26 
zählte. Seit ihrer Gründung hatte erstere, ein- 
schliesslich der 6 von der Adlerlinie übernomme- 
nen, 39 grosse Dampfer angeschafft, von denen im 
Laufe der Jahre 12 verkauft wurden und 7 ver- 
loren gingen, der Lloyd hatte dagegen nur 37 
Schiffe beschafft, hiervon 5 verkauft, 5 verloren 
und 1 durch Umtausch gegen ein anderes ausge- 
wechselt. 


Das Jahr 1881 ist für den deutsch-trans- 
atlantischen Verkehr bedeutungsvoll, insofern der 
Norddeutsche Lloyd mit der Einstellung des ersten 
deutschen Schnelldampfers, der von der englischen 
Firma John Elder & Co. in Fairfield gebauten 
„Elbe“ vorging, welche ihre schnellste Reise von 
Southampton nach New-York in 8 Tagen 12 Stun- 
den und 50 Minuten zurücklegte. Die guten Er- 
folge, welche hiermit erzielt wurden, haben den 
ganzen Passagierverkehr zwischen Europa und 
New-York in andere Bahnen gelenkt. Es war ja 
selbstverständlich, dass trotz des erhöhten Passage- 
preises denjenigen Dampfern vom oceanreisenden 
Publikum der Vorzug gegeben wurde, welche neben 
dem nöthigen Comfort die kürzeste Ueberfahrt 
boten. Hinzu trat noch der Vortheil für den Lloyd, 
dass ihm vom Reichspostamt die Beförderung der 
Reichspost übertragen und er auch von dem General- 
Postamt in New-York bevorzugt wurde, weil es sich 
herausstellte, dass seine Schiffe unter allen nach 
Europa fahrenden die Post dorthin am schnellsten 
beférderten. Im Jahre 1884 trug die Postbe- 
förderung allein eine Bruttoeinnahme von 780,000 
Mark ein. 

Die letzten 10 Jahre zeichnen sich daher 
durch eine fortgesetzte Steigerung in der Grüsse, 
Geschwindigkeit und Ausstattung der Schiffe aus. 
Dieser Umschwung ist in erster Linie den Fort- 
schritten zu verdanken, welche inzwischen in der 
Konstruktion der Schiffsmaschinen und durch die 
Einführung der dreifach expandirenden Maschine 
gemacht wurde, mit welcher jetzt jeder Schnell- 
dampfer ausgerüstet ist. Das schnellste Schiff der 
Flotte des Lloyd ist die 1888 in Dienst gestellte 
„Lahn“. Bedeutungsvoll für den Lloyd wie für die 
deutsche Schiffbauindustrie ist die Einrichtung der 
Reichspostdampferlinien gewesen, an die sich 
ja bekanntlich die Bedingung knüpfte, dass alle 
für diese bauenden Schiffe nur 
auf erbaut werden sollten, 


Linien neun zu 
deutschen Werften 
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wodurch der einheimischen Schiffbauindustrie Ge- 
legenheit gegeben wurde, zu zeigen, dass sie 
im Bau, Güte der Arbeit und Ausstattung 
grosser Handelsdampfer hinter der englischen in 
keiner Beziehung zuriickstehe. Es wurden für die 
Hauptlinien nach Ostasien und Australien drei 
grosse, für die Nebenlinien nach Japan, Samoa 
und Triest-Alexandrien drei kleinere Dampfer beim 
„Vulcan* in Stettin gebaut, die 1886 und 87 mit 
den 4 für diese Linien umgebauten älteren Schiffen 
zusammen in Dienst traten. Die erste Reise wurde 
von der „Oder“ am 30. Juni 1886 nach Ostasien 
angetreten. Es ist bekannt, dass die Ergebnisse 
der ersten Jahre der Reichspostdampferlinien 
recht ungünstig waren und auch jetzt noch weit 
hinter den Erwartungen zurückstehen, jedoch steht 
zu hoffen, dass der in diesem ‚Jahre einge- 
stellte Schnelldampfer „Kaiser Wilhelm Il“ im 
Verein mit der „Elbe“, welche jetzt beide nach 
Australien fahren, zur Hebung der materiellen 
Erfolge beitragen werden. Auch ist von den neuen 
Maassnahmen, welche seitens der Lloydverwaltung 
zur Verbesserung des Waarentransports getroffen 
sind, ein günstigeres Ergebniss zu erwarten. 
(Schluss folgt ) 





Aus den Vorträgen des 
internationalen maritimen Congresses. 


Telegraphische Verbindung der Leucht- 
schiffe mit dem Lande. So Erfindungen und 
Versuche auch gemacht wurden, um Leuchtschiffe mit dem 
Lande durch elektrische Kabel zu verbinden, so wenig Er- 
folge sind in dieser Hinsicht bis jetzt zu verzeichnen gewesen. 
Auch auf dem kürzlich in London abgehaltenen internationalen 
maritimen Congress ist die Frage wieder Gegenstand 
eingehender Erörterungen gewesen, Capitän Leclere, Marine- 
Attaché der französischen Gesandtschaft in London, befiir- 
wortete ein System, nach welchem gar keine Drähte ver- 
wendet werden, sondern wo das Seewasser als Leiter des 
elektrischen Stromes verwendet wird. Versuche mit dieser 
Art der Verbindung sind in England zwischen dem Needle- 
Feuertharme und der nahen Küste angestellt worden und 
haben sowohl für telegraphische wie telephonische 
Zwecke bewährt. 
Verwendung von kreisföürmigen Feuerschiffen, welche mit 
sodass ein Schwoien 


viele 


sich 
Commander Cameron befürwortete die 


vier Ankern vermoort werden sollen, 
und das damit verbundene Zerreissen der Kabel unmöglich 
wird. Die Feuerschiffe des Trinityhouse seien weiter nichts 
als vorne und hinten zugespitzte Pontons, eine Form, mit 
der viele Nachtheile verknüpft seien. Sie können nicht so 
verankert werden, dass sie eine feste Lage einnehmen und 
im schwerem Wetter sei es anlegenden Büten unmöglich im 
Lee derselben Schutz zu suchen, so dass sie namentlich für 
den Lebensrettungsdienst wenig Werth haben. In Russland 
seien Versuche mit runden Schiffen (Popowkas) gemacht 
worden, und wenn sie sich auch als Kriegsschiffe nicht 
bewiihrt, so würden sie doch ale Lenchtschiffe allen An- 
forderungen entsprechen. Diese Form 
grössten Raumgehalt und daher auch die grosste Schwimm- 
kraft zu erzielen. Da das Schiff mit vier Ankern vertiut, 
und dadureh ein Schwoien vermieden werden könne, liesse 
sich ein elektrisches Kabel ohne Gefahr an einer der Anker- 


ermögliche es, dem 
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ketten entlang ins Schiff führen, auch könnten anlegende 
Boote immer in Lee derselben Schutz finden. Capitan 
Leclerc führte aus, es sei wichtig, dass die Besatzung des 
Fenerschiffes nicht einem sicheren Tode ausgesetzt sei, wenn 
die Ankerketten brechen. Das würde bei diesen runden Schiffer. 
unzweifelbaft der Fall sein. Mr. Kenward konstatirte, dass im 
Jahre 1853 ein kreisfirmiges Fahrzeug zum Zwecke der Errich- 
tung eines Feuerthurmes auf demselben erl;anut worden sei, der 
Versuch habe jedoch einen verhängnissvollen Ausgang ge- 
nommen. Andererseits sei von Mr. George Wilson in Vic- 
toria ein runder Feuerschiff hergestellt worden, und wenn 
dasselbe auch nicht an einer besonders exponirten Stelle 
liege, so habe es doch oft schweres Wetter auszuhalten und 
habe sich gut bewährt. Man sollte die Idee, runde Feuer- 
schife zu bauen, nicht gänzlich fallen lassen. 


Positionslichter und Collisionen. In einem 
Vortrage über dieses Thema stellte Mr. Kenward die An- 
forderung, dass die Lichtstärke aller Positionslichter erhöht 
werden soll, insbesondere müssten die Seitenlichter um so 
viel verstärkt werden, als die farbigen Gläser an Licht ab- 
sorbiren, sodass alle drei Positionsfeuer der Dampfer von 
gleicher Stärke erscheinen. Redner befürwortet die An- 
wendung elektrischen Lichtes, wo dasselbe nur immer anzu- 
bringen und ist der Ansicht, dass in wenigen Jahren 
die Blektrieität ausschliesslich zur Erzeugung von Licht, so- 
wohl auf See wie am Lande, verwendet wird, weil sich 
erhühte Leistungsfühigkeit mit einem nur geringen Raum 
beanspruchenden Apparat und gröüsserer Oekonomie verbinden 
lässt. Ein Glied aus der Familie der Schiffslichter hat, 
wiewohl auf dem maritimen Congress in Washington viel 
darüber gesprochen worden, bis jetzt nur wenig Beachtung 
der Praktiker gefanden. Die gerichtlichen Entscheidungen 
haben dargelegt, dass das Hecklicht nur bei Annäherung 
eines überholenden Schiffes gezeigt werden dürfe und nicht 
stetig. Es empfehle sich also, das Hecklicht zwar fort- 
während brennen zu lassen, dagegen aber einen beweglichen 
Schieber vor demselben anzubringen, wodurch es für ge- 
wöhnlich verdunkelt wird, der aber entfernt werden kann, 
wenn die Annäherung eines überholenden Schiffes es erfordere. 
Redner übt dann Kritik an der Auffassung der Gerichtshöfe 
in dieser Hinsicht, indem er ausführt, dass die Erforderungen 
der Praxis es immer klarer beweisen, wie nothwendig die 
Führung eines festen Hecklichtes ist. Freilich hat das Wind- 
spiel des Oceans wenig vor aufkommenden Schiffen zu 
fürchten, desto mehr aber die langsameren und kleineren 
Fahrzeuge, und besonders in diekem Wetter ist es, in An- 
sehung des Umstandes, dass die Schnelldampfer sich schwer 
zum Langsamfahren bequemen, geboten, das ein starkes, 
festes Hecklicht gezeigt werde. 

Capitän Leciere weist auf die Schwierigkeit kin, die 
Sichtweite der Schiffslichter bei verschiedenen Zuständen der 
Atmosphäre zu bestimmen, und regt die Idee an, es möchten 
sich Männer der Wissenschaft bemühen, ein Mittel zu finden, 
durch welches die Sichtweite eines Lichtes von einer gewissen 
Stärke, bei verschiedener Dichtigkeit der Luft bestimmt 
werden könne, sodass sich eine abstracte Regel für die Be- 
der Besehaflenheit dos -Nebels aufstellen liesse. 
Während seiner acktjährigen Dienstzeit als Kommandant 
eines auf den Neufundland-Bänken zum Schutz der franzö- 
sischen Fischer stationirten Dampfers, habe er beobachtet, 
dass die Strahlung des grünen Lichtes der beste Maassstab 
hierfür «vi. Dieselbe nehme regelmässig mit dem Dichter- 
werden des Nebel zu, Nach seinen diesbezüglichen Beob- 
achtungen habe er zur Richtschnur für seine Offiziere eine 
Tahelle ausgearbeitet, weiche sich in allen Fällen als zu- 
verlässie bewährt habe. 


stimmtmg 


Ueber Zweiwellenmaschinen für 
Schifiszwecke. 


In diesen Tagen erhielten wir von befreundeter Seite 
ein Cireularschreiben des Herrn Ingenieurs Friedeborn 
zu Haon.-Münden über eine dem Herrn patentirte Zwei- 
wellenmaschine zugesandt, welche uns so interessant schien, 
dass wir Herm Friedebern ersuchten, uns des Genaueren 
Zweck und Mittel seiner Erfindung auseinanderzusetzen, 
worauf uns Herr Friedeborn Folgendes schreibt: 





Zweck meiner Konstruktion ist die möglichste Vereinfachung 
der Schraubenmaschine. Die gebräuchliche Einwellenma- 
schine ist meines Erachtens nicht mehr wesentlich zu ver- 
einfachen, da seit Jahrzehnten die tüchtigsten Ingenieure 
sich mit Verbesserungen beschäftigt und sie auf eine hohe 
Stufe der Vollkommenheit gehoben haben. Bestätigt wird 
diese Ansicht durch die Meldung der verschiedensten Bericht- 
erstatter von der Chicagoer Ausstellung, dass auf dem Gebiete 
des Maschinenbaues nichts wesentlich Neues zu finden sei. 
Nun sind aber seit einer Reihe von Jahren mehr und mehr 
Doppelschraubendampfer in Aufnahme gekommen. Dies 
sind bisher stets (von einzelnen Ausnahmen sehe ich ab) mit 
2 Maschinen ausgerüstet worden, obgleich in den meisten 
Fällen eine gemeinsame Maschine weder zu gross ausgefallen 
wäre, noch einzelne Maschinen etwa deshalb erforderlich 
gewesen wären, um das Manövriren des Schiffes zu unter- 
stützen. Ersteres Bedenken trifft wohl nur bei den grüssten 
Schrelldampfern mit ihren 16 und noch mehr Tausenden 
von Pferdekrüften, letzteres wohl nur bei Kriegsschiffen zu, 
bei denen grosse Manövrirfähigkeit im Gefecht ja sehr 
wichtig ist. Wenn von diesen besonderen Füllen abgesehen. 
wird, wüsste ich nicht, weshalb beide Schrauben nicht durch 
eine Maschine getrieben werden könnten, sobald dabei keine 
Zahnradgetriebe oder sonstiger besonderer Zwischenmechanis- 
mus mehr erforderlich ist. Diese Erwägungen brachten mich 
dazu die Verbesserung der Schiflsmaschine in der Richtung 
zu suchen, dass ich eine Maschine construirte, welche beide 
Schrauben eines Doppelschraubendampfers direkt treiben 
konnte, Dies gelang mir durch Ueberkreuzung zweier ein- 
facher Maschinen unter 90°, deren beide Kurbeln durch ein 
Dreieck unter sich und mit einer Leitkurbel so fest verbunden 
sind, dass sie sich nun gemeinsam bewegen können. die 
müssen also als eine Maschine angesehen werden, von denen 
— ebenso wie dies bei einer einwelligen Maschine mit Kur- 
beln unter 90° versetzt, der Fall ist — die eine Maschine 
der andern über den todten Punkt hinweg hilft, da eine 
Kurbel stets unter 90° steht, wenn die andere sich im todten 
Punkte befindet. Das Anspringen der Zweiwellenmaschioe 
muss also ebensogut gehen, wie bei einer Einwellenmaschine 
mit Kurbeln unter 90° versetzt. 


Voraussetzung ist nur, dass das Kurbeldreieck gut 
funktionirt. Dieser Mechanismus ist nicht meine Erfindung, 
sondern findet sich schon in Reuleaux’s „Theoretische Kine- 
matik” beschrieben. Ich habe ihn meines Wissens nur für 
diesen Zweck zuerst angewendet. In einem Vortrage im 
Hess. Bezirksverein habe ich die 
Wirkungsweise des Kurbeldreieck genauer erörtert und ver- 
weise, die sich speciell dafür Interessirenden auf die Zeit- 
schrift des Vereins deutscher Ingenieure vom 29. April 
dieses Jahres, wo «der Gegenstand veröffentlicht ist. Auch 
habe ich schon ein Schiff mit 2 solehen Maschinen von je 
60 Pferdekrüften und 4 Schrauben erbaut, bei dem das 
Kurbeldreieck sehr gut arbeitet. 


deutscher Ingenieure, 


Bei der Zweiwellenmaschine handelte es sich nar um 
eine Umgestaltung der äusseren Form, keineswegs aber 
um irgend welche Neuerung der Dampfausnutzung oder der- 
gleichen, sodass in Bezug auf Kohlenverbrauch von derselben 


nicht mehr erwartet werden kann, als von den besten Ein- 
wellenmaschinen. Dennoch bietet meine Maschine gegenüber 
diesen letzteren viele Vortheile, Sie ist erstens viel leichter, 
weil die Grundplatte ganz üherflüssig wird; sie ist ferner 
nur halb so lang; sie ist gedrungen und doch von offener 
Bauart, sodass alle Layer und laufenden Theile bequem zu- 
giinglich rind; sie erfordert fast gar kein Fundament, weil 
sie ihrer Kürze wegen, auf einem hohen Spante stehen kann; 
sie ist auch billiger herzustellen, als eine Einwellenmaschine, 
weil keine gekröpfte Welle, keine Fundamentplatte und 
keine doppelten Lager erforderlich sind. 

Hieran ist garnicht zu zweifeln, namentlich da ich 
neuerdings die Konstruktion noch dadurch vereinfacht habe, 
dass ich die Schieber beider Cylinder von einem Excenter, 
welches sich auf der Leitkurbelwelle befindet, treibe. Dies 
ist dadurch möglich, weil die Kurbeln sich parallel bewegen, 
ähnlich wie bei der bekannten Einwellen-Diagonalmaschine. 

Wenn nun dies alles der Fall ist, warum sollten in Zu- 
kunft nicht viele Dampfer mit 2 Schrauben susgeriistet 
werden, welche jetzt nur eine Schraube Zwei 
Schrauben können doch einen kleineren Durchmesser haben, 
und deshalb von der Kiel- und von der Wasserlinie weiter 
entfernt bleiben als eine Schraube. Sie werden also nicht 
so oft und nicht so weit aus dem Wasser emportauchen als 
letztere; auch werden sie sich gegenseitig reguliren, was zwei 
von einander unabhängige Schrauben nicht können. Auch 
können 2 kleinere Schrauben mit grösserer Umdrehungszahl 
getrieben werden als eine grüssere, wenn sie das gleiche 
Steigungsverhältniss besitzen. Die Zweiwellenmaschine ist 
also bei der gleichen Kraftleistung kleiner als eine Einwellen- 
maschine, woraus eine weitere Ersparniss von Gewicht und 
Preis folgt, neben der vorhin schon erwähnten, welche eine 
Folge ihrer einfachen Konstruktion ist. 

Ich gebe zu, dass alle diese Vortheile in manchen Fällen 
nicht hinreichen mögen, um nicht 2 einzelne Maschinen bei- 
zubehalten, aber ich glaube, dass diese Fülle bei gensuer 
Ueberlegung sehr selten sind; dass die Möglichkeit, das 
Schiff mit 2 einzelnen Maschinen steuern zu können, häufig 
von Bedeutung ist, glaube ich nicht, denn das einfachste 
und beste Mittel hierzu, ist das Steuer selbst. Macht man 
dies gross und kräftige genug, braucht man zum Steuern 
keine zweite Maschine aufzustellen, was doch eine zu kost- 
spielige Art von Zweckerfüllung ist. 

Herm. Friedeborn. 


haben. 





Verwendung 
von flüssigem Brennmaterial zur 
Heizung von Schiffskesseln. 


Schon wiederholt haben wir anf die Vortheile der Ver- 
wendung von füsigem Brennmaterial zur Heizung von 
Schiffskesseln aufmerksam gemacht und in der That scheint 
dieselbe, namentlich bei dea Kriegsmarinen, immer mehr 
Boden zu gewinnen. Für stationäre Betriebe ist dieselbe 
jetzt in Amerika vielfach eingeführt. Auf der Welt-Aus- 
stellung in Chicago werden die Maschinen, von denen die 
Kraft an die Aussteller abgegeben wird, durch Kessel mit 
Oelfeuerung gespeist. Die Anlage erregt dort das lebhafteste 
Interesse aller Fachleute und wird tüglich von vielen Tech- 
nikern besichtigt. Bekanntlich sind schon seit lüngerer Zeit 
bei der italienischen wie der französischen Marine Versuche 
mit Petroleumheizung angestellt und auch in der deutschen 
Kriegsmarine hat man in letzter Zeit nach dieser Richtung 
hin experimentirt. Im Frühjahr dieses Jahres wurden, wie 
die Nordostsee-Zeitung berichtet, seitens der Kaiserlichen 
Werft auf einem der kleinen Wachtboote unserer Marine 
die ersten Versuche mit „Masutfeuerune“ gemacht und damit 
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ausserordentlich günstige Resultate erzielt. Die Verwendung 
des flüssigen Masuts erfolgt in der Weise, dass der Brenn- 
sto in den Feuerungsraum des Kessels eingeblasen wird. 
Ein von oben nach unten führendes Dampfrohr mündet mit 
dem zum Tank, in welchem der flüssige Brennstoff lagert, 
führenden Rohr, beide von sehr kleinem Querschnitt, in 
einem Injector, welcher in der Feuerblichse de. Kessels 
mündet. Der durchströmende Dampf reisst eine gewisse 
Menge des flüssigen Brennmaterial bei seinem Austritt in 
die Fenerbüchse mit herauf und zerstäubt dasselbe. Obwohl 
die Oeffnung für den Austritt der gestäubten Flüsigkeit nur 
eine schr kleine und die Menge des ausströmenden Masut 
nur eine sehr geringe ist, so ist doch die Flammenentwicke- 
lung und die erzielte Heizkraft eine ganz bedeutende, Diese 
gleich bei den ersten Versuchen gewonnenen günstigen 
Resultate, welche die der besten Kohlenfeuerung weit über- 
treffen, haben dahin geführt, dass man der Sache grüssere 
Aufmerksamkeit zugewendet hat. Das Reichsmarineamt hat 
daher den Erfinder dieses Heizsystems, den Ingenieur der 
Königlich italienischen Marine, Car. Cuniberti, kommen 
lassen und ihn mit der Vorführung seiner Heizung mit 
Petroleumrückständen beauftragt. Es ist zu diesem Zwecke 
zunächst das Wachtboot „Sirius“ zur Verfügung gestellt, 
welches schon verschiedene Probefahrten mit sehr günstigen 
Resultaten gemacht bat, auf Grund deren anzunehmen ist, 
dass die Masutheizung auch in unserer Marine für eine ge- 
wisse Klasse von Fahrzeugen eingeführt werden wird. Neben 
dem höheren Heizeffect, den diese Feuerung gewährt, hat 
sie die grossen Vorzüge, keinen Rauch zu erzeugen und das 
Heizpersonal nahezu überflüssig zu machen. Ein solcher 
Kessel bedarf nur der allergeringsten Bedienung und die 
Umwandlung eines Kohlenkessels in einen solchen für Masut- 
feuerung ist nur mit sehr geringen Kosten verknüpft. Offi- 
cielle Daten über die schon gewonnenen Resultate der 
Kaiserlichen Werft sind noch nicht bekannt geworden. 
Doch sind die besten Resultate in Frankreich erzielt. Auch 
in unserer Marine wird es sich um die Frage der aus- 
schliesslichen Verwendung von Masut sls Heizmaterial, 
für beispielsweise Torpedoboote handeln, sowie um die 
Erhöhung der Verdampfungsfähigkeit der Kessel und zur 
Erzielung einer Parforceleistung im gegebenen Falle, zu 
welcher ja der Dienst eines Torpedobootes in mancher Weise 
auffordert. Obwohl die Verwendung Nüssigen Brennmaterials 
für Kriegsschiffe zweifellos’ grosse Vortheile in sich schliesst, 
die ihr auch, wie mit Sicherheit anzunehmen ist, in den 
Marinen eine Zukunft sichern werden, so ist sie trotzdem 
nicht ganz einwandfrei, Und zwar richten sich die in maass- 
gebenden technischeu Kreisen gegen Petroleum und Naphtba 
erhobenen Einwände gegen ihre Unterbringung an Bord und 
ihre Geführlichkeit bei eintretenden Unfällen. Bei Torpedo- 
booten wird auch geltend gemacht, dass die mitzuführenden 
Kohlenvorräthe für den Maschinenkomplex immerhin eirigen 
Schutz gegen Kleingewehrfeuer gewähren, der bei Anwendung 
fliissigen Heizmaterials verloren geht. 





Vermischtes. 


Die englischen Fiottenmanöver, 

Die diesjährigen englischen Flottenmanöver, welche am 
6. August ihren Abschluss fanden, haben wieder in hohem 
Maasse die Aufmerksamkeit der Marinestrategen wie aller See- 
leute auf sich gelenkt. Der zu Grunde gelegte Plan war 
folgender: Irland und zwei feindliche 
Territorien dar, von denen jedes eine müchtige Flotte zur 
Verfügung hat. Irland die „Blaue“ und England die „Rothe“, 
Letztere ist die stürkere, aber durch die Theilung in zwei 
wird jeder Theil schwächer als die ver- 
Zur Zeit des Beginns der Feindselig- 


ngland stellen 


Geschwailer, 
einiete „Blaue* ist, 
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keiten ist die Blane Flotte getheilt, das C-Geschwader in 
Berehaven, das D-Geschwader in Blacksod Bay. Die beiden 
Geschwader dürfen, sofern sie sich vereinigen wollen, ihren 
Weg nicht westlich um Irland nehmen, da dort eine neu- 
trale Zone angeordnet ist, zwischen 52° N und 52° 10’ N, 
welche keine der feindlichen Parteien überschreiten darf, 
desgleichen darf eine Annäherung der feindlichen Mächte 
nur durch die irische See stattfinden. Aufgabe der „Bothen“ 
ist es nun, die Herrschaft über die See zwischen Gross- 
britannien und Irland zu gewinnen und die „Blaue“ so zu 
schwächen, dass eine grosse Expedition von dem Hinterlande 
der „Rothen“ über die See gesandt werden kann, Die 
Manöver leitet der Vice-Admiral Fairfax, welcher sich an 
Bord des Panzerschiffes „Royal Sovereign“ befindet und 
gleichzeitig Chef der A-Flotte der rothen Seite ist. Die 
B-Flotte steht unter dem Befehl des Kontre-Admirals Sey- 
mour. Beide Fiotten sind wieder in je 3 Geschwader ge- 
theilt und zühlen zusammen 31 Schiffe mit 13,400 Mann 
Besatzung. Nümlich 7 Panzerschiffe, 2 Panzerkreuzer, 12 
Krenzer und 10 Torpedojüger. Befehlshaber der blauen 
Seite ist der Kontre-Admiral Fitz Roy und gleichzeitig Chef 
der C-Flotte, Die D-Flotte der blauen Seite kommandirt 
Kontre-Admiral Dall, während das Kiistenvertheidigunjsge- 
schwader Irlands unter dem Kontre-Admiral St. John steht. 
Die blane Seite zählt einschliesslich des Küstenvertheidigungs- 
geschwaders 29 Fahrzeuge und 24 Torpedoboote mit rund 
10,000 Besatzung. 


Die deutschen Flottenmanöver. 


Die Manöver der Kaiserlichen Marine vom 20. August 
bis 27. September werden nar in der Ostsee und zwar aus- 
schliesslich in der Nähe deutscher Küstengewässer stattfin- 
den, Die Manöver erstrecken sich von Memel bis Kiel. In 
der zweiten Septemberhälfte findet dann, nachdem die Flotte 
vor Kiel koncentrirt ist, ein gemeinsamer grosser Angriff 
der Flotte von der Seeseite aus statt. Mit diesen und ähn- 
lichen Operationen werden die Herbstmanöver der Flotte 
schliessen. 


Umrechnung der Messbriefs ausländischer Schiffe. 

Zur Herbeiführung eines gleiohmässigen Verfahrens hat 
in einem gegenwärtig den Zoll- und Stewerbehörden zuge- 
gangenen Circular- Erlasse der preussische Finanzminister 
im Einverständniss mit dem Minister für Handel und Ge- 
werbe bestimmt, dass die Umrechnung des in den Mess- 
briefen ausländischer Schiffe in Register - Tons angegebenen 
Raumgehalts in Kubikmeter, sobald eine solche für die Er- 
hebing der Kommunikationsabgaben nothwendig wird, durch 
Vervielfältigung mit der Zahl 2,83 zu erfolgen habe. Die 
mit der Erhebung von Hafenabgaben betrauten fiskalischen 
Hebestellen sind hiernach mit Anweisung versehen worden. 


Der neue Hafen von Tunis. 

Die Eröflnung des neuen Hafens von Tunis, so schreibt 
Terence Bourke in der „Pall Mall Gazette“, ist ein Ereig- 
niss, welches einen höchst wichtigen Einfluss auf den Handel 
zwischen Europa und dem Örient haben wird. Es sind nun 
drei Jahre her, dass die Arbeiten am Bizerta-Hafen be- 
gonnen wurden. Im Frühjahr 1895 werden sie vollendet 
Doch schon im nächsten Jahre werden Schiffe den- 
selben benutzen können. Wenn der Hafen den Handels- 
schiffen der Welt offen steht, wird Bizerta einer der wich- 
Derselbe liegt im 
Norden des Reiches Tunis nahe bei dem Cap Blanco, dem 
nördlichsten Punkte des afrikanischen Festlandes. Dass die 
Franzosen ein zweites Toulon im nördlichen Afrika zu er- 
sehr 


sein. 


tigsten Plätze im Mittelmeere werden, 


richten gedenken, ist unwahrscheinlich. Bizerta hat 


eine Geschichte, Es wurde von den Phiniciern einige Jahre 





vor Carthage gestiftet und wurde später unter dem Namen 
Hippo Zaritus eine römische Colonie. Während der byzan- 
tinischen Periode war Bizerta nicht bemerkenswertb, obgleich 
es ein Bischofssitz der afrikanischen Kirche war. Gleich 
den meisten Städten in Nordafrika fiel es schliesslich in die 
Hände der Araber, die jede Spur der römischen Stalt zer- 
störten und es in eine Piratenhöhle verwandelten. Die Ve- 
nezianer bombardirten es verschiedene Male. Es ist walhr- 
scheinlich, dass Bizerta die von ilım einst besessene Wichtig- 
keit wieder erlangen, ja möglicherweise übertreffen wird. 
Augenhlicklich erreicht man Bizerta von London in 4 Tagen, 
und wenn der Hafen offen ist, wird man von Marseille 
aus dorthin in 23 Stunden gelangen können. Eine Eisenbahn 
ist im Bau begriffen, die im nüchsten Friikjahr vollendet 
sein wird, wenn es dem nordafrikanischen Eisenbahnsystem 
einverleibt werden wird, welches von Oran nach Tunis geht. 


Verkehr auf den subventionirten Linien des Lloyd. 

Der Gesammtverkehr auf den von dem Reich subren- 
tionirten Linien des Norddeutschen Lloyd nach Ostasien und 
Australien belief sich für 1892 auf 69,532 Tons im Werthe 
vou 94,430,000 M. gegen 71,242 Tons im Wertbe von 
89,706,000 M. im Jahre 1891. Der Personenverkehr auf der 
ostasiatischen Linie betrug 6880 gegen 6405 im Jahre 1891, 
auf der australischen Linie 4999 gegen 5877. Auf der 
deutsch-afrikanischen Linie wurden befördert 23,657 Tons 
im Werthe von 17,017,000 M. gegen 21,740 Tons im Werthe 
von 12,897,000 M, im Jahre 1891, Der Personenverkehr 
betrug £082 gegen 1434. 


Schiffbau im zweiten Jahresviertel, 

Nach den vom Lloyds Register of Shipping aufgestell- 
ten Listen sind Ende Juni 352 Schiffe mit 609,120 Tons 
Brutto Raumgehalt (Kriegsschiffe ausgeschlossen) im Bau 
gewesen, Davon waren 260 Dampfer mit einem Brutto- 
Raumgehalt von 515,791 Tons (gegen 328 Dampfer mit 
631,222 Tons am 30. Juni 1892), 230 dieser Steamer mit 
511,596 Tons waren aus Stahl, 23 mit 3,702 Tons ans Eisen 
und 7 mit 493 Tons aus Holz und Composit. Segelschiffe 
waren im Bau am 30, Juni 1893 92 mit 93,329 Tons gegen 
119 mit 147,240 Tons im Vorjahre, Von diesen waren 56 
mit 89,821 Tons aus Stahl, 1 von 225 Tons aus Eisen und 
35 mit 3,283 Tons aus Holz und Composit. 

Die Gesammtzahl der mit Schluss des ersten Halbjahres 
in Bau begriffenen Räumte bleibt um 12,000 Tons unter 
dem Raumgehalt, der za Ende des Monates März in Arbeit 
genommen war. 


Bureau Veritas. 

Das Verzeichniss über die im Monat Juni d. J. erfolg- 
ten Schiffsunfälle und Totalverluste ist soeben erschienen. 
Im Ganzen gingen in dieser Zeit 38 Segelschiffe und 11 
Dampfer verloren, während 169 Segler und 194 Steamer 
Havarien erlitten. Von den verlorenen Seglern entfielen 
auf die verschiedenen Flaggen: deutsche 2, amerikanische 5, 
britische 10, örterreichische 1, spanische 1, französische 1, 
griechische 1, italienische 1, norwegische 13, holländische ], 
schwedische 2; — Dampfer gingen verloren: 1 amerikanischer, 
6 britische, 1 argentinischer, 1 japanesischer, 1 norwegischer, 
1 russischer, 

Germanischer Lloyd. 

Der am 25. Juli abgeschlossene und soeben verüffent- 
lichte Nachtrag zum internationalen Register des Germani- 
schen Lloyds enthält die Einzelheiten über # nen aufge 
nommene resp. neu elassifieirte Dampfer und 10 Segelschiffe. 
an bereits classifieirten Schiffen sind nach- 
zutragen bei 19 Dampfern und 33 Segelschiffen. 


Verinderungven 
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Whalebackdampfer für Passagierbeförderung. 

Unter den Schenswürdigkeiten, welche die Welt-Aus- 
stellung von Chicago zu Tage gefördert, nimmt vor allen 
der zur Beförderung der Passagiere auf dem Michigansee 
nach den Ausstellungegebäuden erbaute Dampfer „Christopher 
Columbus“ die Aufmerksamkeit der Schifffahrtskundigen in 
Anspruch. Der Riss des Schifles ist von Capitän Alexander 
Medougall entworfen, dieses selhst von der American Steel 
Barge Company in West Superior erbaut. Der Rumpf ist 
genau wie der eines Whaleback-Frachtdampfers, den wir in 
diesen Blüttern schon früher beschrieben, Auf dem Stahl- 
deck erheben sich 7 Stahlthürme, welche drei übereinander- 
liegende Decke mit der Accomodation für Passagiere tragen. 
Das Schiff ist 362° lang 42° breit und für 4000 Passagiere 
eingerichtet (auf einer Reise soll es 5700 Personen an Bord 
gehabt haben). Der grose Salon ist 225 Fuss lang. Alle 
Deckssitze sind so konstruirt, dass sie gleichzeitig als 
Rettungstlisse dienen, Korkwesten sind in grosser Zahl vor- 
handen und nicht weniger als 20 Rettungsböte stehen auf 
dem obersten Deck. Das Schiff hat in 9 Abtheilungen 700 
Tons Wasserbailast, während noch zahlreiche wasserdichte 
Schotten den Raum theiler. Die Maschinen sind dreifach 
expandirend mit vertikalen Uslindern, indieirer 2600 Pferde- 
krafte und verleihen dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 
18—20 Meilen. 


Die Controle der Seeschifle, 

Durch ein Rundschreiben des Reichskanzlers an die Re- 
gierungen der Bundesseestaaten sind, eouform den Fest- 
setzungen der Dresdener Sanitäts-Konferenz die Maassnah- 
men festgesetzt, die mit Rücksicht auf die Cholera bei der 
gesundheitspolizeilichen Controle der einen deutschen Hafen 
anlaufenden Seeschilffe in Zukunft innezuhalten sind. Die 
Bestimmungen darüber sind wie alle neueren der gleichen 
Art in dem Sinne gehalten, dass Handel und Verkehr durch 
die gesundheitspolizeiliche Controle nicht mehr als unerläss- 
lich erscheint beschränkt werden. Als „verseucht“ 
nach dem Rundschreiben nar solche Schiffe angesehen wer- 
den, die Cholera an Bord haben oder während der letzten 
sieben Tage von neuen Todesfällen heimgesucht worden 
sind. Von diesen zu unterscheiden sind solche Schiffe, auf 
denen zur Zeit der Abfahrt oder auf der Reise zwar Cholera- 
auf denen sich aber während der 

neuer Fall nicht ereignet hat. 
Letztere haben als choleraverdächtig xa gelten. Für die 
verseuchten Schiffe werden die folgenden Maassnahmen vor- 
1} Ausschiffung der Kranken und Unterbrin- 


sollen 


fülle vorgekommen sind, 
letzten sieben Tage ein 


geschrieben : 
gung in geeignete Räume, mit Trennung der sicher Cholera- 
kranken von den Verdächtigen; 2) thunlichst Ausschiffung 
der ührigen Schiffsinsassen, Isolirung und Beobachtung wäh- 
rend längstens 5 Tagen; 3) Desinfection der schmutzigen 
Wäsche, der täglichen Bekleidungsgegenstände und sonstiger 
Suchen der Mannschaft und Reisenden, insofern sie mit 
Choleraentleerungen beschmutzt sein könnten, Desinfection 
des Schiffes, Fürsorge für gutes Trinkwasser, Die verdiieh- 
tigen Schiffe sind im Beisein eines beamteten Arztes zu be- 
sichtigen, ebenss wie die verseuchten zu desinficiren, jedoch 
hat sich die Schiffsdesinfection auf den Bilgeraum zu be- 


schränken. Empfohlen wird die Beobachtung der Mann- 
schaft und der Reisenden; jedoch dart eine Isolirunge nicht 
stattinden. Wichtie ist die Bestimmung, welche Schiffe 
als rein zu gelten haben. Es heist darüber: „Ergiebt 
es sich, dass das Schiff zwar ous einem verseuchten 
Hafen kommt; jedoch weder vor der Abfahrt, noch 
während der Reise, noch auch bei der Ankunft einen 


Cholera-Todes- oder Krankheitsfall an Bord getabt hat, so 
gilt dasselbe als rein, gleichviel wie sein Gesundheitspass 
lautet, Schiffe dieser Art miirsen sofort zum freien Verkehr 
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zugelassen werden, im übrigen aber künnen sie wie ver- 
dächtige Schiffe behandelt werden, jedoch mit der Maass- 
gabe, dass die zulässige fiinftiigige gesundheitspolizeiliche 
Beobachtung der Reisenden und der Schiffsmannschaft nicht 
vom Tage der Ankunft des Schiffes, sondern vom Tage der 
Abfahrt aus dem verseuchten Hafen zu rechnen ist.“ Ueber 
diese Bestimmungen soll nur im Nothfalle, bei Auswanderern 
dicht mit Personen besetzten Schiffen hinaus- 
gegangen werden. Die Bestimmungen über den Waaren- 
transport suf Schiffen sind der Erfahrung durcheus angepasst, 
dass eine Choleraübertragung durch Versandwaaren schwer- 
lich vorkommt. Eine Desinfection von Waaren an Bord von 
Schiffen ist nach dem Rundschreiben nur insoweit zulüsig, 
als diese mit Cholernentieerung beschmutzt sein können, 
Algesehen davon ist das Löschen der Ladung auch bei ver- 
seuchten und verdächtigen Schiffen keinerlei Beschränkung 
unterworfen. Briefe und Correspondenzen, Drucksachen, 
Bücher, Zeitungen, Geschäftspapiere u. =. w. sind nicht zu 
' Jedem Schiffe, das sich den vorgeschriebenen 


oder sonst 


desinficiren, 
Maassregeln nicht unterwerfen will, ist es freizustellen, wieder 
in See zu gehen. Jedoch kann auch einem solchen Schiffe 
die Löschung seiner Ladung unter geeigneten Umständen 
gestattet werden. 


Ein altes Schiff. 

Das ülteste Segelschiff, welches gegenwärtig noch 
schwimmt, soll die dänische „Brigautine Svanen“ sein. welche 
im Jahre 1777 erbaut wurde und demnach nun das Alter 
von 116 Jahren erreieht hat. Das Fahrzeug ist während 
langer Zeit in der Islandfischerei beschäftigt gewesen, die 
bekanntlich grosse Ansprüche an die Festigkeit der Schiffs- 
körper stellt, trotzdem sollen die Versicherer den „Svanen“ 
noch zur niimlichen Prämie versichern wie neue Schiffe, 
Schiff ist im Flussbett der Ilmenau 
bekanntlich die erste Handelsstadt 
Hamburg und Lübeck Bedeutung 
erhielten, gefunden worden. Die Arbeiter ermittelten, dass 
das aus eichenen Inhölzern und Planken bestehende Schiff 
von einem Ufer zum andern reiche und noch gat erhalten ist. 


Ein uraltes 
bei Bardowiek, einst 
Niedersachsens, bevor 


Hydrographische Mittheilungen. 

Die beim Hydrographischen Amte in Washington im 
Laufe des Monats Juli eingegangenen Berichte verzeichnen 
noch sehr viel Eis auf dem nördlichen Theile der Neufund- 
land-Bünke, ebenso im Kurs der nach der Bell-Isle-Strasse 
bestimmten Dampfer. In der Bell-Isle-Strasse selbst waren 
noch am 15. Juli über 100 Berge treibend gefunden. Den 
am südlichsten gelegenen Berg, über den bis zum 21. ‚Juli 
berichtet wurde, traf Dampfer „Trave“ am 15. Juli in 43° 
38° N Br und 49° 30° W Lg. Derselbe war ca, 200° lang 
und 90° hoch. Im Uebrigen scheinen die Meldungen aus 
dieser Zeit nur ein schwaches Bild von dem Vorkommen 
von Eis auf den Bänken zu geben, da während langer 
Zeit dort Nebel geherrscht zu haben scheint und in Folge 
dessen die Sichtweite nur eine geringe sein konnte. Es er- 
hellt dies auch aus der folgenden Tabelle über diejenigen 


Schiffe. welche kein Eis gesichtet auf ihrer Fahrt über 
die Gründe, 
Datum Breite Länge Schiff Bemerkungen. 


Juli 20, 4230" 
„ 20. 42033 
„ 20. 42957" 

=. 43°20' 

20, 44958’ 

20. 45°49" 

21. 46°58" 


7030’ „Seythia“, (Br), Hewitson, Nebel. 
49025 „Indiana“, (Br), Couffmanı. „ 
48%18° „La Bretagne’, (Fr), Collier, „ 
47°90) „Runic*, (Br), Lindsay, = 
42°34! Etruria’, (Br), Walker, dicht. Neb. 
49920" „Norge“, (Nv), Knudsen, Nebel. 
46928! „Friesland“ (Ble), Niekels, schön. 


” 
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Nautische Rundschau. 





In der vorigen Woche ist unsere Marine von einem 
schweren Unglück heimgesucht worden. Am Mittwoch, den 
2, August, fand an Bord des Panzerschiffes „Baden“ eine 
Explosion in Folge Lossprengens des Keilverschlusses eines 
Geschützes statt. Beim Abfeuern eines Geschützes blieb 
das Gesehoss im oberen Theile des Rohres stecken, sodass 
der Keilverschluss abflog und die Explosion nach hinten 
hinausschlug. Der Lieutenant z. 5S. Oelsner und ein Ober- 
matrose wurden über Bord geschleudert, während ein anderer 
Officier und 6 Mann auf Deck getödtet wurden. 18 Mann 
sind ausserdem verwundet, War schon die Antheilnahme 
an dem allerdings weit grösseren Unglück, das die eng- 
lische Marine erst kürzlich getroffen, eine allgemeine, in 
noch grösserem Maasse erregt dieser tieftraurige Unglücks- 
fall unserer Marine das Mitgefühl der gesammten Be- 
völkerung. 

7. > ® 

Für seinen beschwerlichen Dienst und seine Aufopferung 
im Berufe erntet der Seemann gar selten hohen Lohn und 
noch weniger Auszeichnungen von hoher Hand. Die in der 
bevorzugten Stellung der Schnelldampferkapitäne befindlichen 
Herren, haben hie und da das Glück, eine Dekoration zu 
erhaschen, wenn sich unter. ihren Passagieren hohe Persön- 
lichkeiten befinden, im Uebrigen aber ist Stern und Band 
nieht für den schlichten Seemann geschaffen, der trotz all 
seiner muhen Manieren doch immer seiner Gesinnung nach, 
der beste gentleman ist. Es freut uns daher um so mehr, 
mittheilen zu können, dass die Königin von England den 
Kapitän Edlind, von der schwedischen Bergungs- und Taueher- 
Gesellschaft „Neptun“, zum Ritter des Michaels- und Georgs- 


ordens ernannt hat, in Anerkennung der Verdienste, die er 


sich bei der Hebung des britischen Panzerschiffes „Howe* 
_ erworben. Wir wünschen unserem ritterlichen Collegen auch 
fernerhin die besten Ertolge und der englischen Marine, 
dass sie seine Hülfe nicht allzu oft mehr in Anspruch zu 
nehmen hat. 

* ö ” 

Der Wissmanndampfer, welcher s. Z. von der Schiffs- 
werit und Maschinenfabrik Actien-Gesellschaft (vormals 
Janssen & Schmilinsky) in Hamburg hergestellt und alsdann 
in Stücken nach Ostafrika transportirt worden, wurde, nach 
unlängst hier eingetroffenen Nachricht, am 12. Juni in 
Mpimbi vom Stapel gelassen und ist am 16, Juni in Port 
Johnston am Südende des Nyassa-Sees angekommen, wo 
. Kessel und Maschine eingesetzt werden. 


E = 
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Die internationalen hydrographischen Untersuchungen 
der Nord- und Ostsee haben in den jüngsten Tagen be- 
gonnen. Der schwedische Dampfer „Themis“ untersucht 
das Skagerrak bis Christiansand, ein dänischer Dampier 13 
Linien im Kattegat und Sund, eine englische Expedition die 


Gewässer bei den Shetland-Iuseln und eine deutsche 
Expedition unter Professor Krümmel-Kiel die westliche, 
Ostsee. 

* ” 


* 

Der neue Cunarddampfer „Lucania*, Schwesterschif der 
Campania“, ist am 31. Juli von der Werft, wo er erbaut 
Im Laufe dieser Woche 
wird der Dampfer seine Vorprobefahrt ablegen, und eine 
Reise Die officielle Probefahrt, 
auf deren Verlauf man in seemännischen Kreisen sehr ge- 


wurde, nach Greenock gedampft. 
um Irland herummachen. 


spannt ist, wird Mitte dieses Monats stattfinden. 
= * = 


Das Reichsmarineamt hat der Actiengesellschaft „Weser“ 
bei Bremen den Auftrag zum Bau eines neuen ,Avisos* (H.) 


= 


ertheilt, dessen Gesammtbaukosten einschliesslich der Unkosten 
für Probefahrten auf 2,267,000 M. berechnet worden sind. 
Die Bauzeit dieses ,Avisos* ist auf zwei Jahre festgesetzt; 
als erste Baurate sind 1,200,000 M. bewilligt. 
* * 
* 

Eine Gesellschaft zum Betriebe der Heringsfischerei hat 
sich in der vorigen Woche in Glückstadt gebildet. Der 
Prospect, welcher zur Zeichnung von Aktien für das Unter- 
nehmen auffordert, basirt seine Berechnung auf die Resultate 
der Emdener Heringsfischerei, wo der Gewinn per Logger 
und Jahr sich auf 2753 Mark belaufen, bei einem Werthe 
von 50,000 Mark. 


* a 
+ 


Die feierliche Eröffnung des Kanals von Korinth hat 
am 4. August stattgefunden. Nachdem der Metropolit den 
Gottesdienst celebrirt hatte, hielt König Georg eine An- 
sprache, worauf die Königin zum Zeichen der Eröffnung ein 
quer über den Kanal gespanntes Band durchschnitt. Die 
Yacht des Königs, „Sphakterion*, an deren Bord sich der 
Köpig nebst der Königlichen Familie, das diplomatische 
Korps, die Minister und der General Türr befanden, passirte 
den Kanal als erstes Schiff. Derselben folgten vier yon dem 
Prinzen Georg kommandirte griechische Torpedoboote, ein 
russisches und ein englisches Kriegsschiff, sowie mehrere 
griechische Passagierdampfer mit den übrigen Gästen. Auch 
der österreichische Lloyd hat einen Vertreter entsandt. 

* Pa * 

Der Dampfer ,Admiral*, der von Travemünde aus, 
unter starker Betheiligung von Vergnügungsreisenden, eine 
Excursion nach dem nördlichen Eismeer unternahm, ist An- 
fangs dieser Woche in Bergen angekommen. 


« - 
* 


Versicherungswesen, An der Londoner Bore 
wurden in der vergangenen Woche „Noach [* zu 30 Guineen 
und „Blair Athole* zu 45 Guinean notirt. „Hebe* und 
»Tradewinds* blieben zu 15 Guineen. Für „Cedarbank“, 
der, wie in letzter Nummer berichtet, am 28. Juli in San 
Francisco mit breunender Ladung ankam, waren von 10-12 
Guineen bezahlt. Es ist dies das zweite Mal, dass in diesem 
Jahre ein Schiff mit Kohlen von Australien in Brand gerieth, “ 
nachdem der Viermaster „King James“ Anfang April in 
brennencem Zustande von der Mannschaft verlassen wurile. 
„Janet Cowan“ von Newcastle NSW, am 25, Mai nach San 
Francisco wurde mit 8 Guineen bezahlt, , Whinlatter“, notirt zu 
12 Guineen und die eiserne Bark ,Ryevale*, am 14. März 
von Rangoon mit Reis nach Rio Janeiro versegelt, ist eben- 
falls zu 12 Guineen angeboter. 





Vereinsnachrichten. 


Verein Hamburger See-Steuerleute. 

Die am Donnerstag, den 3. August, im Hammoria-Hotel 
abgehaltene Versammlung fand unter Vorsitz des Herm 
Kurt statt. Als nene Mitglieder wurden die Herren Vierk, 
de Groote, Carlsen, Puille, Hein, Kraeft, Gerlach und Fris- 
lingsdorf in den Verein aufgenommen. Alsdann wurde iu 
die Tagesordnung eingetreten. Zunächst kam es zur Be- 
sprechung des Antrages betreffend Vergütung der Ueber- 
stunden, Der Antrag wurde damit motivirt, dasa Sehifis- 
officiere in ausländischen Häfen häufig in ausgiebigster 
Weise zum Arbeiten herangezogen würden, was allerdings 
in Folge des Ladens und Lischens des Schiffes erforderlich 
sei; da jedoch die Mannschaft die Ueberstunden bei einigen 
Rhedereien vergütet bekomme, könne es als keine unbillige 
Forderung angesehen werden, wenn den Schiffsofficieren 
gleichfalls eine Vergütung zu Theil würde. Andererseits 
trat man dieser Ansicht gegenüber, indem man hervorköb; 








dass man dahin strelen soll, dass aie Schiffsofhieiere gegen- 
über der übrigen Mannschaft eine Sonderstellung an Bord 
einnehmen. Sei solches aber doch der Fall, so dürfe man 
sich in Bezug auf Vergütung der Ueberstunden nicht mit 
der ührigen Mannschaft auf eine Stufe stellen. Es wurde 
heantragt, diesen Punkt der Tagesordnung fallen zu lassen, 
welchem Antrage dann Folge gegeben wurde. Der zweite 
Punkt der Tagesordnung betraf die Sonderstellung der 
Schiffsofficiere. In dieser Angelegenheit wurden verschiedene 
Vorschläge über die Art der Sonderstellung gemacht, die 
dann einzeln einer Berathung unterzogen wurden. Zum 
Schluss kam man dahin überein, vorläufig nocn keinen Be- 
schluss über diese Angelegenheit zu fassen, vielmehr weite- 
ren Vorschlägen seitens der Mitglieder in nüchster Sitzung 
entgegenzusehen. 





Frachtenberichte. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 
New-York, den 28, Juli. 


Die allgemeine Lage unserer Frachten bat in der Be- 
richtswoche keine Aenderung erfahren, da die Nachfrage 
für unsere Cerealien von auswärts wieder äusserst mässig 
war, sodass sich die Frachten nur mit Mühe behauptet haben. 
Die Baumwollbäfen am Atlantic beginnen sich endlich zu 
rühren, indessen ist die Nachfrage für Dampferräumte noch 
nicht genügend, um eine Avance in den Raten zu bewirken. 
Imanderen Branchen und besonders für lange Reisen ist 
das Geschäft seltsam ruhig und Nichts von Interesse zu mel- 
den. — Was Segler anbelangt, ist die verflossene Woche 
ebenfalls * ruhig verlaufen, indessen bleiben die Raten bei 
beschränktem Vorrath an Räumte fest. In einzelnen Füllen 
wurden für Petroleum höhere Raten bezahlt, indessen ist in 
dieser Richtung nicht viel Nachfrage. Ein interessantes Er- 
eigniss ist der Abschluss einer Volladung von Kistenpetroleum 
nach Schweden, der ersten ihrer Art, die wir verzeichnen. 
In anderen Branchen ist keine Veränderung von Belang zu 
notiren, 























Getreide Pr | ‘oan | Masm- 
visionen. |, Oelkuch.! ut, 
Liverpool, Dpfr. 31/4 |israrzie l12;6 12/6 
London, Dpfr. 3"g1 verl.17/6 15/ 152176 
Glasgow, Dpfr. '3a3lnd |17/6 12/6 '15/ 
Bristol 4d verl. |17/6a@20/ |15/ 17,6 
Hull 4d verl. |20/ 15/ 17/6 
Leith 4’/4d verl.20/ 15; 20/ 
Newcastle Ad 20/ 15/ 120/ 
Hamburg 60a85 ob. 90 pfg. [18 cents, '50 mk. 
Rotterdam, '8e, i224 cts, |16 cents. |12Y/sal6ec, 
Amsterdam, Se. verl, (22%. cts, |16 cents. |12'/2a16e. 
Copenhager., 3/9 verl, |22/6 18/9 25/ 
Bordeaux, '3/ Nom’l (30435 cts.25 cents. | $8. 
Antwerpen, Ad. verl. [17/6 '15/ 20! 
Bremen, wc Bd weeeeeee (HO mk. 
Marseille | 1/9 12276 \17/6a20/ 20/a22/6. 


Baumwolle gepresst: Liverpool 1/8d, — Hambg. 1/8e, 
Amsterdam 25c, verl. — Antwerpen 7/64d, — Bremen 9/64d, 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. ©. Ver.Kön. Continent. Shanghai 
NY. Balt. Direct. 
Getreide per 
Dampfer 3/1 B/My  2/10%y 3/INp ee, 
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Hongkong. Java. Calcutta. Japan. 


u..... 


1Re. 


ee es ee 


19a21 ac. 


Getreide per Dampfer 
Raff. Petrol. per Segl. 


2Da2le. 15%. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 9. August 1893. 


Das Geschäft war während der letzten Woche sehr Hau 
und fanden infolgedessen nur wenige Abschlüsse statt, welche 
keine Aenderungen in der bisherigen Lage des Marktes 
herbeiführten. 


Die folgenden Frachten kamen uns zu Ohren: 





„lencairn“, Chilenische Salpeterplätze/Europa 27/6 */. 1/3 dir. 
„Maraval“, San Franeisco/Europa 30/— "/. 1/3 dir. Weizen. 
„Ditton“, > = »  27/— ohne Abzug Weizen. 
„Achnashie*, „ " -» 27/6°/.1/3 direkt Weizen. 
»Verdande*, Tahiti/Europa M 55,— p. Ton Coprah. 

„Emin Pascha“, Antwerpen/San Francisco 13/— p. Ton d. w. 





Seeamtsentscheidungen. 


In seiner Sitzung vom 4. August verhandelte das See- 
amt über die Collision der norwegischen Bark „Maritzburg“ 
mit dem englischen Dampfer „Buda“. Der Spruch lautet: 

„Der Zusammenstoss des britischen Dampfers „Buda* 
mit der vom Schlepper „Roland“ geschleppten norwegischen 
Bark „Maritzburg“ ist dadurch herbeigeführt, dass man auf 
dem „Roland“ durch das lüngere Insichtbleiben des grünen 
Lichtes über Steuerbord in dem verhingnissvollen Irrthum 
befangen war, dass die „Buda“ auf Steuerbord passiren 
werde, während diese in durchaus correcter Weise oberhalb 
der Brokdorfer Feuer in das Fahrwasser bei der Rhinplate 
einbog und die an ihrer Steuerbordseite liegende Fahrwasser- 
hälfte hielt. — Der Tod des Lootsen Lührs ist lediglich 
einem Unglücksfalle zuzuschreiben, für welchen Niemand ein 
Verschulden trifit“. 

Ueber den Verlauf und die Ursachen der Collision, 
welche am 27. Juli stattfand, sagte der Lootse P. Witt etwa 
Folgendes aus: Als der Dampfer „Buda“ die Brokdorfer 
Feuer passirt hatte, sichtete man das rotke Feuer und die 
Topplichter eines Schleppdampfers und auch das rothe Licht 
des geschleppten Schiffes ungeführ einen Strich an Steuer- 
bord. Kurz darauf verschwanden dann die rothen und 
kamen die grünen Lichter der beiden Schiffe in Sicht. Als 
ich die Brokdorfer Feuer auf ungeführ zwei Fuss zusammen- 
gebracht hatte, gab ich Backbordruder, um bei der Rhinplate 
einzubiegen. Als ich die Brokdorfer Feuer dann recht 
hinteraus hatte, hatte ich den Schlepper mit der Bark an 
Backbordseite voraus und sah jetzt wieder das rothe Licht 
von beiden Schiffen. Ich gab hierauf hart Backbordruder, 
um gut von jenem Schleppzug frei zu kommen, und zeigte 
dieses Manöver dem Schlepper durch einen kurzen Püff mit 
der Dampfpfeife an. Im selben Moment, als auf der „Buda“ 
das Ruder backbord gelegt wurde, verschwanden beide rothen 
Lichter, von der Bark etwas später als von dem Schlepper, 
und kamen die grünen Lichter jener Schiffe in Sicht. Hier- 
nach musste man auf den Schiffen Steuerbordruder gegeben 
haben. Kurz nachdem ich das Backbordrudersignal gegeben 
hatte, hörte ich auch schon zwei kurze Töne von dem 
Schlepper. Als ich dieses Signal hörte, stoppte ich sofort 
die Maschine und rief dem Schlepper, welcher inzwischen 
schon nahe herangekommen war, zu, er solle die Schlepp- 
trosse loswerfen, was jedoch nicht geschah. Wir liefen jetzt 
frei von dem Schlepper, jedoch dicht hinter demselben gegen 
die Trosse, welche vor unserem Steven hängen blieb und wo- 
durch die Bark bei uns längsseite geholt wurde. Die Bark 
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lief in unsere Seite etwas achterlicher als mittschiffs und 
drückte uns beim Maschinenraum gerade beim Schornstein 
drei Platten ein. Da mein Schiff Wasser machte und ich 
befürchtete, dass dasselbe dort sinken werde, so setzte ich 
meine Maschine wieder auf halbe Kraft an und dampfte, mit 
der Bark längsseite, dem Südufer zu. 


Vom Führer des Schleppdampfers wird der Verlauf der 


Collision wie folrt dargestellt: Etwas unterhalb der Stör- 


mündung erblickte ich von meinem Standpunkt am Ruder 


cirea 2%/2 Strich am Stenerbord voraus, das grüne Seitenlicht 
Unsere 
Topplaterne und die Seitenlaternen brannten hell. Da es 
grün zu grün lag, so setzte ich meinen Curs fort, Nachdem 
die Schiffe sich bis auf einige Schiflslüngen geniihert hatten, 
gab der entgegenkommende Dampfer plötzlich einen kurzen 
Ton mit der Dampfpfeife, worauf sein grünes Licht ver- 


und das Topplicht eines aufkommenden Dampfers 


schwand und das rothe Seitenlicht desselben in Sicht kam. 


Da die Entfernung für mich jedoch zu kurz war, yun mit 


dem, mit 30 Faden Trosse im Tau befindlichen Schiff unter 


Backbordruder von jenem Dampfer frei zu kommen, so gab 
ich zwei kurze Töne mit der Dampfpfeife und legte das 


Ruder hart Steuerbord. Ich hoffte, der Dampter werde sein 


Ruder bierauf gleichfalls wieder Steuerbord legen oder 
eventuell stoppen und rückwärts gehen. Der Dampfer, 


welcher mit grosser Fahrt herankam, ging von uns frei, 
rannte jedoch gegen die Schlepptrosse und die Bark und 
stiess mit seinem Bug an unser Heck. Die Trosse hielt, 
flog dann jedoch, als in Folge der Collision der Bugsirbock 
Der Dampfer kam 
dann unklar von der Bark und nahm diese, da er noch 
immer Fahrt mit nach der Süd hinüber. 
Nachdem ich mich dann überzeugt, dass mein Schiff dicht 
war, lief ich gleichfalls nach der Süd, wo die Bark trieb, 
und brachte diese zunächst vor Anker. Als ich an Bord 
der Bark gekommen, erfuhr ich, dass der Lootse Lührs 
beim Zusammenstoss von der Back gefallen und eine schwere 
Verwundung davon getragen. Kurze Zeit darauf starb derselbe, 


über Bord ging, von dem Schlepphaken, 


voraus machte, 


Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 





Nordsee. — Ostküste von England. — Anziin- 
dung eines electrischen Feuers im Flusse Humber. — 
26. und 27. September d. J. wird auf der Paul-Batterie, 


| 
Am | 


nacht zu Uebungszwecken ein elektrisches Feuer angezfindet 
werden. Es wird jede Vorsorge getroffen werden, damit 
die Schifffahrt durch diese Uebungen nicht gehindert wird. 

Mittelmeer. — Ostküste von Sieilien. — An- 
zündung eines Leitfeuers westlich der Spitze Cantara. — 
Im Monat November d. J. wird auf einem kleinen vier- 
eckigen Thurme, welcher etwa 3000 m N 6% W von 
Leuchttlurm auf der Spitze Cantara neben der Directions- 
bake Dromo steht, ein Leitfeuer angezünlet werden. Gegen- 
wärtig giebt die Deckpeilung der Bake Dromo mit dem 
Leuchtthurm auf der Spitze Cantara bei Tage die Richtung, 
in welcher man frei von den in der Hafeneinfahrt liegenden 
Untiefen Ibla und Avolos bleibt. Diese Richtung soll des 
Nachts durch das neuanzuzündende Feuer und das Feuer 
auf der Spitze Cantara gekennzeichnet werden. Das Feuer 
wird über einen Bogen von 30% und zwar von N 78° 42° W 
bis N 48° 45° W wie folgt sichtbar sein: als weisses Blink- 
feuer von N 78% 45° W bis N 70° 15° W (8% 30°); als weisses 
festes Feuer von N 70° 15° W bis N 670 15° W (8%); als 
rothes festes Feuer von N 67° 15' W bis N 48° 445° W 
(18° 30°), Das Feuer wird sich 48,7 m über Wasser befin- 
den und 12 Sm weit sichtbar sein. 

Golf von Mexiko. — Westindien. — Anründung 
eines Leuchtfeuers auf der Insel Sacrificios bei Vera-Cruz. — 
Am 1. Juli d. J. ist auf der Insel Saecrificios ein weisses 
festes und weisses unterbrochenes Feuer angezündet worden. 
Dasselbe ist sichtbar als weisses festes Feuer von S WM O0 
bis S 22" O (zwischen dem Galleguilla- und dem Blanquilla- 
Rifle); ferner als weisses festes Feuer von Süd bis S 8° W 
(zwischen dem Blanquilla- und dem Anegada de Adantro- 
Riffe); als unterbrochenes Feuer alle 6 Sekunden von $ 5 
W (freiführend von dem Verde- und Pajaros-Riffe) fiber 
West bis N 80° W; als weisses festes Feuer von N 30° W 
über Nord bis N 36° O. Im Uebrigen ist das Feuer ver- 
dunkelt. Der Leuchtthurm, in dessen Nähe das Wärterge- 
bäude steht, hat eine Höhe von nur 4,9 m (16°). Das Feuer 
befindet sich 8,8 m (29°) über Wasser und ist 8 Sm weit 
sichtbar. Leuchtapparat 6. Ordnung. Ungef. geogr. Lage: 
19° 9 55" N-Br 96° 5' 30” W-Lz. 

Indischer Occan, — Ostküste von Afrika. — 


Auslöschung des Feuers bei der Barre des Inhamissengo- 


Flusses. — Nach Mittheilung des Hafenkapitäns von Mo- 
zambique vom 26, Mai d. J. ist das Feuer bei der Barre 
des Flusses Inhamissengo ausgelöscht worden. Ungef. geogr. 
Lage: 18° 58° S-Br 36° 11° O-Lg. 








etwa 3 Sm unterhalb Hull, von 9 Uhr Abends bis Mitter- | 


Chr. Külken, Geestemünde. 





Dampf-, Säge- und Hobelwork. 


Import amerik. Hölzer als Pitch Pine, Oregon Pine, Eichen, Cypressen, 


Eseben etc, in Balken, Bohlen und Brettern. 


Import Ostseeischer und Nordischer Hölzer als Sparren, Riegelhölzer, 


Battens und Bretter. 


Anfertigung von Pitch Pine und Oregon Pine-Hobeldielen, Parquet-Stäbe, 


Kehlleisten ete. 


Prima schwedische und norwegische Hobelbretter, Kistenbretter etc. 


Deutsch - Australische Dampfschiffs - Gesellschaft, 


Hamburg — Australien 
über Antwerpen ohne Umladung. 


—— Regelmässig alle 4 Wochen Sonnabends. 
Dampfer „Elberfeld am 9, September 1898 
Näheres wegen Fracht bei Rob, M. Sloman, jr.. wegen Personen- 
beförderung bei der Gesellschaft, Börsenhof 25, 
Makler für die einkommenden Dampfer: Knöhr & Burchard Nachfl. 








B Die Polyglotte, 


Halbmonatsschrift für dasStudium 
der französischen, englischen, 
spanischen, italien. u. deutschen 
Sprache, enthält: 
1. Zwei Original - Erzählungen 
in obigen fünf Sprachen, 
2, Erklärung der vorkom men- 
den schwierigen Worte, 
#. Grammatikalische Regeln, 
4. Handelskorrespondenz i. fünf 
5 




















Sprachen, 
. Wochenübersicht in fünf 
Sprachen, 
6. Gedichte u. Humoristisches 
in fünf Sprachen, 
Schriftliche  Ausarbeitungen 
werden gratis von der Redaktion 
verbessert. 
Preis pro Quartal M. 2,50. 
Auskunft und Proberummern 
gratis u. franco beim Verleger 
G. Villa, llamburg, Alster- 


damm 3. 











Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 






Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen, 


Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslanden, sowie die 
Verlagsbandlung nelimen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. + Silomon’s 
Bachhandlang. 

Alle Correspondenzen fiir die Redaction sind 
zu richten an Capitän ft. Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 1, 








Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch - österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark &) Pfg. 


Einzelne Nummern a 50 Pfg. 


| Anzeigen. 


| Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pf. bereclinet. 


Annahme: Durch die Verl 
die Annoncen - Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W, Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Heilagen u, #. w. 


handlung, sowie 





XXX. Jahrgang. 








Hamburg, den 19. August. 


vorhanden, ZU ermässgtn Preisen abgegeben. 


1893. N 33. 
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Auf dem Ausguck. 





Seit der Dampf die See beherrscht und immer 
neue Erfindungen und von Jahr zu Jahr raschere 
Reisen der Oceanrenner das Publikum in Athem 
halten, hat die Segelschifffahrt bescheiden in den Hin- 
tergrund treten müssen. Ihre Fortschritte und 
Vervollkommnungen haben über die Kreise der 
unmittelbaren Interessenten hinaus in der Oeffent- 
lichkeit kaum Beachtung gefunden und nur phan- 
tastische Schwärmer und Dichter träumen und 
singen heute noch vom Mastenwald und den 
schwellenden Segeln, während der Realmensch 
seine Aufmerksamkeit ausschliesslich dem Dampf 
und der Elektrizität zuwendet, wo die Sucht des 
Menschen nach Neuem und nie Dagewesenem ihre 
ergiebigste Nahrung findet. 

Die langsame Entwickelung, sei es nun in der 
Industrie, oder Wissenschaft, oder auf irgend 
einem anderen Gebiete, vermag das Interesse der 
neuigkeitslüsternen Menschheit kaum auf sich zu 
ziehen, denn unermüdlich drängen sich die sen- 
sationellsten Erfindungen an sie heran, um ihr 
ganzes Denken in Anspruch zu nehmen. 


Die Fortschritte in der Dampfschifffahrt und 
die dadurch erzielte Abkürzung der Reisedauer 
sind lediglich auf Vervollkommnungen im Schiffs- 
und Schiffsmaschinenbau zurückzuführen und die- 
sen Industrien hat man nie den Vorwurf ‚machen 
können, dass sie ihr Licht unter den Scheffel 
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stellen; das mag wohl mit dazu beitragen, dass 
von einem Dampfer, der eine halbe Meile mehr 
läuft als sein Concurrent, so viel Aufhebens ge- 
macht wird, viel mehr als von 10 Segelschiffen, 
die mit sorgfältiger Ausnutzung aller durch die 
hydrographische Wissenschaft gebotenen Hülfsmittel 
von Seiten ihrer Führer und durch deren kühnen 
Wagemuth geradezu erstaunlich rasche Reisen 
zurückgelegt haben. Für die Erzielung rascher 
Dampferreisen kommen die nautischen Fähigkeiten 
des Führers, insbesondere seine hydrographischen 
Kenntnisse, erst in zweiter Linie in Betracht, hier 
heisst es, „der kürzeste Weg ist der beste*, insofern 
er nur nicht über Sandbänke und Untiefen oder 
an Treibeis vorüber führt und ein Spielraum ist 
nur in soweit gelassen, als der Eine oder der 
Andere auf Kosten der Sicherheit mehr oder 
weniger dicht an der gefährlichen Ecke entlang 
schrammt, oder vielleicht um ein Geringes vom 
Kurs abweicht, um günstigen Strom zu suchen. 
Die Hauptsache bleibt aber die Zahl der Pferdekriifte. 

Anders aber ist es beim Segelschiff; hier ist 
die geschickte Ausnutzung aller sich darbietenden 
Chancen von weit grösserem Eintluss auf die 
Dauer der Reise als beim Dampfer, und eine griind- 
liche Kenntniss der Strömungen, vorherrschenden 
Winde, auch des Gesetzes der Stürme, ist für den 
Führer eines Seglers von der grössten Wichtigkeit — 
und in dieser Beziehung haben die deutschen 
Kapitäne in den letzten Jahren Leistungen auf- 
zuweisen, welche sich denjenigen der hervorragend- 
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sten seefahrenden Nationen nicht nur ebenbiirtig 
zur Seite stellen, sondern sie überflügeln. In den 
Heften V und VI der „Annalen der Hydrographie 
und Maritimen Meteorologie“ veröffentlicht Kapitän 
Dinklage, Abtheilungsvorsteher an der 
warte, eine Zusammenstellung der von deutschen 
Segelschiffen ausgeführten raschen Reisen, welche 
zeigt, wie staunenswerth die Fortschritte sind, die 
in den letzten 25 Jahren in Bezug auf Abkürzung 
der Seglerreisen gemacht worden. In den Jahren 1876 
bis 80 betrug die Durchschnittsreisedauer von 18 
Schiffen für die Fahrt von Lizard nach Valparaiso. 
noch 102 Tage, 1881—84 ergab das Mittel von 
38 Reisen für dieselbe Strecke nur noch 91 Tage, 
1885—88 bei 64 Reisen 88 Tage und in den ‚Jahren 
1889—92 gar nur 83 Tage. Es hat sich also in 
einem Zeitraum von sechszehn Jahren die Durch- 
schnittsreisedauer um nahezu ein Fünftel verringert, 
ein Fortschritt, der gewiss bemerkenswerth ist. 
Es soll hier keineswegs behauptet werden, dass 
dieses äusserst günstige Resultat ausschliesslich 
auf die grössere Verbreitung der Kenntnisse von 
Wind, Wetter und Strömungen von Seiten der 
deutschen Schiffsführer zurückzuiühren ist, die Ver- 
vollkommnungen, welche in der genannten Periode 
im Schiffbau stattgefunden, haben ohne Zweifel 
einen wesentlichen Antheil daran. Die Theorie 
des Schiffes ist seit jener Zeit besser ergründet 
und die neueren Fahrzeuge verbinden mit grosser 
Tragfähigkeit hohe Stabilität und feineren Verlauf, 
welche Eigenschaften es einmal ermöglichen, dass 
sie mehr Segeldruck aushalten und auch grössere 
Geschwindigkeit erzielen können. Dazu kommen vor- 
theilhafteVeränderungen in der Takelage, Dank deren 
der Seemann in der Lage ist, die Segel schneller zu 
setzen und auch länger stehen zu lassen. Trotz alle- 
dem wird man den besseren hydrographischen Kennt- 
nissen, welche die Schiffsführer sich in der Praxis ge- 
sammelt und welche durch das Mittel der deutschen 
Seewarte, nach dort vorgenommener systematischer 
Bearbeitung, Gemeingut des ganzen deutschen 
Seemannsstandes werden, ohne Frage den Haupt- 
erfolg an diesem erfreulichen Resultate zuschrei- 
ben dürfen. Dinklage schreibt in seiner bereits 
erwähnten Abhandlung: „Ihre grössten Erfolge er- 
zielte die deutsche Seglertlotte in der Fahrt rund 
Kap Horn nach der Westküste Südamerikas. Auf 
diesem Wege ist es weniger das Zurücklegen 
grosser Distanzen mit günstiger Gelegenheit, als 
vielmehr das erfolgreiche Aufarbeiten gegen den 
oft stürmischen Wind und die Strömung, worin 
sich hervorragende Leistungsfähigkeit des 
Schiffes und seines Führers bekundet. Das sonst 
so gefürchtete Umkreuzen um das Kap Horn, 
wird in jetziger Zeit mit entschieden grösserer 
Leichtigkeit ausgeführt als früher und dieses nicht 
allein, weil die Schiffe besser segeln, sondern ohne 


See- 


die 





Zweifel auch, weil die Kapitäne über die einschlä- 
eigen Verhältnisse besser unterrichtet sind. Sie 
verstehen die Fahrt rund Kap Horn jetzt besser“, 

Eines darf aber auch nicht übersehen werden, 
dass die Kapitäne, namentlich auf der Fahrt nach 
der Westküste, welche ja von jeher von den 
deutschen Häfen aus stark betrieben wurde, eine 
besondere Ehre darin setzen, gute Reisen zu 
machen und dass in Folge davon, jetzt, wo die 
Schiffe, Dank der grösseren Schiffsdimensionen 
und der stärkeren Takelung gegen früher, einen 
bedeutend höheren Segeldruck aushalten können, ~ 
eben ganz anders gesegelt wird wie in früheren 
‚Jahren. Da wird keine Minute vergeben und 
keine Gelegenheit unbenutzt gelassen, um weiter 
zu kommen. Ein Bild. wie da vorwärts gestrebt 
wird, erhält man aus dem in den Annalen der 
„Hydrographie und Maritimen Meteorologie“ ver- 
öffentlichten Journal des Schiffes „Placilla*, das 
der bekannten Schnellseglertlotte der Rhederei, 
F. Laeisz angehört. Der Führer dieses bei Teklen- 
borg in Geestemiinde gebauten Viermasters, Kapi- 
tän Hilgendorff, hat sich schon früher durch seine 
raschen Reisen mit den Schiffen Pergamon“ und 
„Palmyra“ ausgezeichnet und hat auch die Fahrt 
von Lizard nach Valparaiso, welche in dem be- 
treffenden Tagebuch beschrieben ist, in der äusserst 
kurzen Zeit von 58 Tagen zurückgelegt. 

Es würde hier zu weit führen, den ganzen 
Inhalt des Journals wiederzugeben. einige Rand- 
bemerkungen von Kapitän Hilgendorff mögen hier 
jedoch Platz finden, weil sie in trefllicher Weise 
beleuchten, wie die Schiffsführer jede Chance aus 
zunutzen suchen, um vorwärts zu kommen und sich 
von Niemandem überflügeln zu lassen. Am 17. März, 
als man nach einer Reise von 15 Tagen und neun, 
Stunden von Lizard ab den Aequator passirt hatte, 
finden wir folgende Bemerkung: „Vor Antritt der 
Reise lag ich in Geestemünde zufällig mit dem 
„Erwin Rickmers“ zusammen, der zwei Tage nach 
uns segeln sollte. Die 15 Tage und 4 Stunden, 
die dieses Schiff im Jahre 1886 zu der Strecke 
Lizard-Linie nur benöthigte, kamen mir nicht aus 
dem Sinn und da ich ausserhalb des Kanals ıme 
gute Gelegenheit antraf, war mein ganzes Streben 
darauf gerichtet, es ihm gleich zu thun, oder lie- 
ber noch, ihn zu übertreffen. Es ist mir leider 
diesmal nicht gelungen. da „Placilla* 15 Tage 
9 Stunden benöthigte: Diese 5 Stunden mehr sind 
dadurch entstanden, dass ich die Mallung der 
letzten Tage für die ‚Jahreszeit aus zu südlicher 
Richtung bekam und „Erwin Rickmers“ bis zur 
Linie gar keine Mallung hatte“. Ein treffliches 
Bild für die Art und Weise, wie gearbeitet und 
gesegelt wurde, bieten einige kurze Bemerkungen, 
in denen Kapitän Hilgendorff seinem Unmath 
darüber Luft machte, dass die neuen Segel.nicht 


+ 


_ we 








so viel bielten, wie er ihnen zumuthete, und dass 
der Fortgang trotz aller Mühe nicht so war, wie 
er ihn gewünscht. Es heisst da: „Schwere Böen 
ohne Regen. Mehrere Segel zerrissen, weil die 
Lieken brachen. Das sind schlechte Aussichten 
für die Fahrt rund Kap Horn: ein neues Schifl 

id keinen heilen Klüver noch Übermarssegel mehr!* 
und an anderer Stelle: „Schlechte Gelegenheit, 
viel Arbeit und wenig Erfolg, mit dieser Witterung 
ist bei der grössten Mühe kein Fortgang zu erzie- 
len.“ Garnicht zufrieden ist Kapitän Hilgendorfl, 
als er nach dem Passiren von Cap Horn die Zeit 
aufrechnet, die er gebraucht, um das Vorgebirge 
zu doubliren. Er macht seiner Missstimmung durch 
folgende Bemerkung Luft: „Die 10.8 Tage, die ich 
diesmal brauchte, um rund Kap Horn zu kommen. 
sind nahezu 2 Tage mehr, als das Mittel meiner 
Rundfahrten mit ,Pergamon* und „Palmyra*. Die 
Hanptschuld trägt wohl die unbeständige Witterung, 
doch, glaube ich, hätte es die „Placilla* auch in 
9 Tagen gemacht, wenn die Segel bessere Lieken 
hätten. Es mussten Tag und Nacht Segel reparirt 
werden, um immer wieder welche anschlagen zu 
können und etwas Aufenthalt ist bei solchen Ma- 
növern nicht zu vermeiden.“ 


Wir haben bereits bemerkt, dass die Reise 
mit 58 Tagen von Lizard die schnellste ist, welche 
je gemacht wurde, und wollen hinzufügen, hoffent- 
lich behalten die deutschen Schitie recht lange den 
Ruhm, die raschesten auf dieser Route zu sein; 
damit die deutschen Seeleute, wenn sie sich von 
Klipperreisen erzählen, nicht mehr auf die Leistun- 
gen der britischen oder amerikanischen Flagge 
zurückzusehen brauchen, sondern sich sagen können, 
„Das war bei uns, unter dem schwarz-weiss-rothen 
Banner“. 





Die Entwickelungsgeschichte 
der Hamburg- Amerikanischen Paeketfahrt- 
Actiengesellschaft und des Norddeutschen 
Lloyd. 

Vor B. Denninghoff. 

Schluss.) 

‘Die Verwaltung der Hamburger Packetfahrt- 
Actien-Gesellschaft hat sich wesentlich später als 
der Lloyd zur Beschaffung von Schnelldampfern 
und deren Einstellung auf der Fahrt nach New-York 
entschlossen, weil man sich anfänglich kaum grosse 
Vortheile davon versprach und auch die Schwierig- 
keiten fürchtete, die das Fahrwasser der Elbe so 
tiefgehenden Schitfen bieten musste. 

Inzwischen hatten sich die in England gebauten 
und von dort nach New-York fahrenden Schnell- 
dampfer mit zwei Schrauben vortheilhaft ausge- 
zeichnet, und da diese neben anderen bedeutenden 
Vorzügen es auch möglich machten, solch grosse 
Dampier mit verhältnissmässig genügendem Tiefgang 
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zu bauen, bestellte die Packetfahrt die „Augusta 
Victoria* beim ,Vulean* in Stettin, und die 
„Columbia“ bei Laird Brothers in Liverpool, welche 
beide im Jahre 1889 in die Fahrt nach New-York 
eingestellt wurden. denen im Jahre 1890 die „Nor- 
mannia* (Fairtield) und 1891 der „Fürst Bismarck” 
(Vulcan) folgten. Die Hamburger Packetfahrt be- 
sitzt also jetzt 4 Schnelldampfer, während der 
Lloyd 11 aufzuweisen hat. Es muss hierbei jedoch 
bemerkt dass die Schnelldampfer der 
Hamburger Gesellschaft sich von den des Lloyd 


werden, 


schon dadurch unterscheiden, dass sie grösser und 
namentlich breiter Hauptsächlich zeiehnen 
sie sich jedoch durch 
deren jede durch eine eigene dreicylindrige Ma- 
schine getrieben wird, während selbst das neueste 
und schnellste Schiff des Lloyd. die „Lahn“ nur 
eine Schraube hat. 


sind, 
thre zwei Schrauben aus, 


Sehr erfreulich ist es zu sehen, dass gerade 
die neusten auf der Actiengesellschaft „Vulcan* er- 
bauten Schnelldampter beider Gesellschaften auch 
die besten und schnellsten ihrer Flotten sind. Im 
„Fürsten Bismarck“ der Hamburg-Amerikanischen 
Packetfahrf-Actien-Gesellschaft besitzt die deutsche 
Handelsmarine unbestritten das schnellste Schiff, 
welches je den Ocean zwischen dem Festland und 
Amerika durcheilt hat. Seit Einführung der Schnell- 
dampfer ist gerade den Passagierräumen I. Classe 
erhöhte Aufmerksamkeit gewidmet und dadurch die 
Passagierfahrt nach, wie besonders von Nordamerika 
ganz bedeutend gehoben worden. Von den Schiifen 
aller überseeischen Dampferlinien haben hierin die 
der Hamburger Packetfahrt und des Lloyd, von 
denen die englische Fachschrift „Engineering* in 
dem Artikel „The recesst progress of Atlantic navi- 
gation* sagt, sie seien Wunder in Bezug auf Com- 
fort, das Höchste geleistet, Es ist unmöglich weder 
durch Beschreibung noch Zeichnung ein vollständiges 
Bild von der Pracht zu geben, welche auf den 
neuesten deutschen Schnelldampfern angewandt wor- 
den ist. Ja, es fehlt bereits nicht an Stimmen 
im reisenden Publikum, welche die jetzt üblichen 
Ausstattungen der Salons als zu weitgehend be- 
zeichnen; Thatsache, 
neuesten und elegantesten Dampfer am meisten 
gesucht sind, führt unausgesetzt zu weiteren Ver- 
schönerungen dieser schwimmenden Paläste, 


aber die dass immer die 


Nicht zu leugnen ist, dass den Zweischrauben- 


schiffen der Hamburger Linie nach New-York 
denen mit einer Schraube des Lloyd von den 


Reisenden manchmal der Vorzug gegeben wird; 
namentlich trat Dieses seit Einstellung der Schiffe 
„Fürst Bismarck“ und „Normannin* deutlich zu 
Tage, wodurch der Andrang zu den Schnelldampfern 
der Packetfahrt - Actien - Gesellschaft 
Wachsen begriffen ist. Der 
Dampfergesellschaften Hamburgs und Bremens sich 


stetir im 


zwischen beiden 
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entspinnende Concurrenzkampf wird zweifelsohne 
auch dahin führen, dass die Lloydverwaltung für 
ihre neuen Schiffe auch das Zweischraubensystem 
einführt. 

Wenngleich es unserer deutschen Schiff- und 
Maschinenbauindustrie auch zur grossen Genug- 
thuung gereicht, bewiesen zu haben, dass sie der 
englischen in jeder Beziehung die Stirne bieten 
kann, und es ihr in den letzten Jahren zelungen 
ist, die englische Concurrenz aus dem Felde zu 
schlagen. so muss doch lebhaft bedauert werden, 
dass dies erst das Resultat der jüngsten Zeit ist. 
Haack weist nach, dass der Werth der Schiffe des 
Lloyd und der Hamburger Packetfahrt, welche in 
England gebaut worden sind, sich auf 170 Millionen 
Mark beziffert, hinzu kommen noch die dort zur 
Zeit im Bau befindlichen Schiffe und die in Eng- 
land ausgeführten Reparaturen und bezogenen 
Materialien mit rund 30 Millionen Mark, so dass 
die Summe von 200 Millionen zur Beschaflung 
beider Dampferflotten ins Ausland gegangen ist. 

Die Leiter unserer grossen Dampfergesell- 
schaften sind sich wohl bewusst, dass die auf 
deutschen Werften gebauten Schiffe jeder Art (ein 
schönes Beispiel hierfür liefert wieder die neue 
kaiserliche Yacht „Hohenzollern“, welche der „Vul- 
can“ erzeugt hat) mindestens den im Auslande 
gebauten gleichkommen und nehmen trotzdem viel- 
fach Anstand ihre Bestellungen im Inlande zu 
machen. Ein Hauptgrund hierfür ist einmal die 
schnellere und pünktlichere Lieferung seitens der 
grossen englischen Firmen und häufig auch die 
oft nicht unerheblich billigeren Preise. Unser 
deutscher Schiffbau ist seiner Aufgabe noch bei 
weitem nicht gewachsen und kann in einer Zeit 
wie der heutigen, in welcher die Nachfrage nach 
neuen Dampfern eine sehr lebhafte ist, kaum die 
Hälfte des Bedarfs darin ausführen und muss für 
diese auch in vielen Fällen das zur Verwendung 
kommende Stahlmaterial von England beziehen, 
weil von den deutschen Stahlwerken sich bis jetzt 
nur wenige auf die Fabrikation der schweren 
Platten und Winkel eingerichtet haben. Abhülfe 
dieser Mängel ist Lebensfrage für den deutschen 
Schiffbau und diese kann nur dadurch geschaffen 
werden. wenn alles dazu Nöthige sich aus dem In- 
lande beziehen lässt. Unsere Stahl- und Eisen- 
werke müssen sich mehr auf die Fabrikation von 
Schiffbaumaterialien einrichten, die Werften ihrer- 
seits aber den Stahlwerken mehr Sicherheit für 
regelmässige Beschäftigung verbürgen. Da letzteres 
nur möglich ist, wenn in Deutschland mehr und 
regelmässiger Schiffe gebaut werden, als bisher, 
muss unsere Schiffbauindustrie sich bemühen. alle 
Schiffe für deutsche Besteller in Auftrag zu erhalten 
und auch vom Auslande Bestellungen heranzuziehen, 
die beispielsweise in England '/, der ganzen Fabri- 





kation ausmachen, während in Deutschland ka 
die Hälfte der eigenen Schiffe gebaut wird. 

Zu den 200 Millionen, welche für die Flotten 
unserer beiden grössten Dampfergesellschaften nach 
dem Auslande gegangen sind, kommen etwa 100 
Millionen für Schiffe aus Eisen und Stahl, welche 
seit Beginn der Dampfschifffahrt von den übrigen 
deutschen Rhedereien vom Auslande bezogen worden 
sind, die unserer deutschen Schiffbauindustrie und 
"ly deren den einheimischen Eisen- und Stahlwerken 
verloren gingen. Soll also das Geld im Lande 


bleiben, so müssen Schiffbauer und Eisenindustrielle — 


sich zusammen thun und solche Einrichtungen 
treffen, dass bedeutend mehr Schiffe aus deutschem 
Material in kürzerer Bauzeit, wie bisher ausgeführt 
werden können. 

Mit diesem Appell an die deutschen Werften 
und Eisen- und Stahlindustrie, wollen wir unsere 
Betrachtungen über unsere beiden grössten trans- 
atlantischen Lampfergesellschaften schliessen, denen 
in dem Werke von Haack & Busley ein Denkmal 
für alle Zeiten gesetzt ist. 


Bericht des Vorstandes 


des Vereins Hamburger Rheder 
über das Jahr 1892, 


Der Verein Hamburger Rheder veröffentlicht den Be- 
richt seines Vorstandes für das Jahr 1992, dem wir Folgendes 
entnehmen : 

Die schon in den letzten Jahren wenig erfrealichen 
Verhältnisse für die Rhederei haben im vorigen Jahre eine 
weitere Verschlechterung erfahren. — Die ungünstige Lage 
der meisten Gewerhszweige, die noch nicht überwundenen, 
in manchen unliebsamen Vorkommnissen zu Tage tretenden 
Nachwirkungen der vielfach übertriebenen und ungesunden 
Spekulation zu Anfang dieses Jahrzehnts, der Preisfall fast 
aller Werthe, endlich eine gewisse Unsicherheit auf politischem 
Gehiete erzeugten und unterhielten ein allgemeines Gefühl 
des Unbehagens, welches den Unternehmungsgeist lähmte 
und einen Aufschwung des Waarenverkehrs nicht zum Durch- 
bruch konmmen liess, Auf der anderen Seite hat die Er- 
wartung, dass nach der ausserordentlich lebhaften Schiffsbau- 
Thätigkeit der letzten Jahre eine erhebliche Abnahme der- 
selben eintreten werde, sich nicht erfüllt. Auf den eng- 
lischen Werften wurden 1,194,000 Tonnen fertiggestellt gegen 
1,210,000 Tonnen 1891, 1,279,000 Tonnen 1890, 1,332,000 
Tonnen in 1889 und 650,000 Tonnen im Durchschnitt der 
fünf vorhergehenden Jahre. Das gesteigerte Missverhiiltniss 
zwischen Frachtgut und Frachtraum führte zu ausserordent- 
lich verschärfter Konkurrenz unter den regelmässigen Linien, 
noch schwerer aber litten unter ihm die in freier Fahrt 
beschäftigten Schiffe, denen durch jene das Feld ihrer 
Thätigkeit immer mehr beschränkt wird. Namentlich die 
älteren derselben konnten den Betrieb nur noch mit Verlust 
aufrecht erhalten und in allen Häfen mehrte sich die Zahl 
der aufgelegten Schiffe. Besonders bemerkenswerth ist die 
starke Zunahme der grossen Segelschiffe, welche auf die 
Rentabilität der gesanımten Segelschilfahrt einen empfind- 
lichen Druck ausiilt, 





Als schwerster Schlag traf aber die Rhederei der 
explosionsartige Ausbruch (ler Cholera in Hamburg im letzten 
Drittel des August. Die beispiellose Heftigkeit dieses Aus 





‘ruchs rief überall eine panikartige Bestürzung hervor und 
veranlasste die Regierungen aller Verkehrsstaaten — nur 
England machte eine rühmliche Ausnahme — zur Abwehr- 
maassregeln, welche in vielen Fällen jedes verständige Maass 
überschritten, und unter denen kein anderer Verkehrszweig 
®»» sehr zu leiden hatte, als die Shhifffahrt, und vor Allem 
die hiesige. Die mehrfach bis zu völliger Schliessung der 
Häfen für Schiffe aus verdichtigen Gegenden und ins- 
besond:re aus Hamburg gesteigerten Maassregeln verursachten 
durch die erforderlichen Versegelungen nach anderen Plätzen, 
in denen die Waaren gelöscht werden konnten, sowie nach 
den off vom Bestiimmungsorte entlegenen Quarantainehäfen, 
dureh den langen Aufenthalt in diesen, die in verschiedenen 
Ländern angeordnete Entlöschung der Ladung zum Zwecke 
der Desinfektion und viele andere Schwierigkeiten ausser- 
ordentliche Verluste an “eit und Geld, welche durch den 
Ausfall an Frachtgut in Folge der Stockung und der Ab- 
lenkung des Verkehrs von hier noch empfindlich gesteigert 
wurden, Gang besonders hatte die Hamburg-Amerikanische 
Packetfahrt-Actien-Gesellschatt unter dem alle Rücksichten 
ausser Acht lassenden Vorgehen der aufgeregten Bevölkerung 
und der Behörden in New-York zu leiden, so dass sie sich 
gezwungen sah, ibren Passagierverkehr von hier aus zeit- 
weile ganz einzustellen und ihre Schnelldampfer von 
Southampton aus zu expediren. Auch nach dem Erlöschen 
der Epidemie hielten viele Staaten die Verkehrsbeschrinkungen 
gegen Hamburg aufrecht und selbst die ganz vereinzelten 
und durchaus ungefährlich verlaufenen Fälle, welche bis in 
den Frühling hinein vorkamen und von den hiesigen Behörden 
mit grösster Offenheit veröffentlicht wurden, gaben einzelnea 
Staaten, namentlich Spanien und Portugal, Veranlassung, die 
von bier kommenden Schiffe wieder für längere Zeit der 
Quarantaine zu unterwerfen. Als Curiosum mag hervor- 
gehoben werden, dass noch unterm 21. Juni d. J. die 
Gesundheitsbehörde von Jersey Hamburg nach wie vor als 
choleraverseucht erklürt hat. — Es ist ein erfreuliches Zeichen 
der wirthschaftlichen Kraft Hamburgs, dass trotz alledem 
der Schiffsverkehr im hiesigen Hafen nur um 100,000 Tonnen 
gegen das Vorjahr abgenommen hat, während die meisten 
anderen Häfen, soweit die vorliegenden Berichte erkennen 
lassen, einen verhältnissmässig eben so grossen, ja viellach 
noch grösseren Rückgang zu verzeichnen haben, und’ dass 
in der ersten Hälfte Jahres 
Maassregeln und trotz der vielfach noch bestehenden, wenn 


dieses irotz der erwähnten 
such angesichts der getroffenen umfassenden Vorbengungs- 
inaassrepeln hoffentlich durchaus unbegründeten Furcht vor 
dem Wiederausbruch der Epidemie der Schiflsverkehr die 
vorjäahrige Höhe wieder erreicht hat. 


Selbstverstiindlich Cholera 
wälhnten Maassregeln unsere Thätigkeit in hervorragendem 
Gleich nach dem Ausbruch 
der Epidemie sind wir bestrebt gewesen, auf die Versorgung 
der Schiffe mit gesundem Wasser hinzuwirken und haben, 
als die Billbrauerei sich zur Abgabe des vorzüglichen Wassers 


haben die nnd die vorer- 


Maasse in Anspruch genommen. 


ans ihre:n Artesischen Brunnen an die Wasserleichter bereit 
erklärt lutte, die schleunige Beförderung der letzteren durch 
die Hammerbrook-Schleuse, ohne Rücksicht anf die sonst 
einzuhaltende Reihenfolge, veranlasst. 
Wichtigkeit, bis die Versorgung der Schiffe aus den in der 
Nahe des Hafens erbohrten Brunnen, namentlich dem sehr 
starken am Asiaquai, erfolgen konnte. Wir haben dann 
fortwährend mit der Handelskammer und den hiesiren Be- 
hörden Fühlung unterhalten, um auf die Abschwächung der 
gegen die hamburgischen Schiffe ergriffenen Maassregein 


Dies war von grosser 


hinzuwirken, haben uns zu diesem Zwecke auch verschiedent- 
lich in besonders eklatanten Fällen an ılie hiesigen Konsuln 
oder die diplomatischen Vertreter fremder Staaten, sowie 
gewandt, und haben, 


an auswärtige Handelsvertretungen 
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nachdem am 13. October der letzte Cholerafall im Hafen 
vorgekommen war, durch einige unserer Mitglieder, welche 
sich mehreren in gleicher Veranlassung nach Berlin gerange- 
nen Mitgliedern der Handelskammer anschlossen, an maass- 
gebender Stelle die Dringlichkeit der Seuchenfrei-Erklarang 
Hamburgs vorgestellt, welche die Vorbedingung der Zurück- 
nahme der nunmehr grundlosen Absperrungsmaassregeln des 
Auslandes war. Diese Vorstellungen hatten den Erfolg, dass 
wenige Tage derauf, am 14. November, die sehnlichst er- 
wartete Erklärung erfolgte. Dem uns bei jener Besprechung 
gezrebenen Rathe, alle besonders schweren Maassregelungen 
von bier kommender Schiffe zur Kenntniss des Herrn Reichs- 
kanzlers zu bringen, haben wir mehrfach entsprochen, und 
wir fühlen uns verpflichtet, hier der Reichsregierung den 
wärmsten Dank für ihre lebhaften Bemühungen zur Herbei- 
Als dann noch 
in diesem Frühjahr die einzelnen, in langen Zwischenräumen 


führung von Erleichterungen auszusprechen. 


vorkommenden Erkrankungställe zu jedesmaliger Wieder- 
Inkraftsetzung (der (Juarantainen in Ländern 
führten. — namentlich Spanien unterwarf alle innerhalb 20 


einzelnen 


Tagen nach solchem Falle von hier abgeranjenen Schiffe 
einer 10-tigigen Quarantaine — haben wir wiederholt um 
Unterlassung der bezürlichen Veröffentlichungen ersucht, 
doch waren die hiesigen Behörden der Ansicht, dass sie dem 
In- und Auslande gegenüber zu diesen Veröffentlichungen 
verpflichtet seien, und dass bei Unterlassungen derselben 
leicht übertriebene (Gerüchte entstehen würden, welche von 
noch schlimmeren Folgen sein würden, Dagegen ist den 
auf raschere Erledigung der gesundheitspolizeilichen Kontrole 
in Cuxhaven gerichteten Wünschen in dankenswerther Weise 
entsprocheu worden. 

Hatte auch die Schifffahrt hauptsächlich unter den ans- 
ländischen (juarantaine-Vorschriften zu leiden, so hatte sich 
duch von den deutschen Seeuferstaaten im Jahre 
1883 erlassene bezügliche Verordnung als 
bedürftig erwiesen; namentlich war die späte Seuchenfrei- 


auch die 
sehr reform- 
Erklärung Hamburgs auf eine Bestimmung derselben zurück- 
zuführen. Die Handelskammer berief im Januar d. J. eine 
Delegirten-Konferenz der Handelavertretungen Norddeutscher 
Seegegenden zur Besprechung der Verordnung hierher ein, 
und wir hatten Gelegenheit, sowohl an den Vorberathungen 
der Kammer wie an der Konferenz selbst thätigen Antheil 
zu nehmen, Die von der Konferenz beschlossene Eingale 
hat bei der Ausarbeitung des Entwurfs eines Reichs-Seuchen- 
gesetzes weitgehende Berücksichtigung gefunden, so dass der 
14. Febroar in Berlin zusammengetretene 
auf dem auch wir 


am 13, und 
Deutsche 


waren, sich «demselben im Allgemeinen nur zustimmig er- 


Nautische Verein, vertreten 


klären konnte. Einen noch weiteren Fortschritt bilden aber 
die Beschlüsse der Dresdener Internationalen Sanitätskonfe- 
renz, welche am 14, Mai d, J. von Deutschland, Oesterreich- 
Ungarn, Belgien, Frankreich, Italien, Luxemburg, Montenegro, 
den Niederlanden, Russland, der Schweiz und nachträglich 
sind. Während 
Seeverkehr 
gewissermaassen nur den Rahmen für die, im Einzelnen im 
Vorschriften bilden soll, 
und 


auch von England unterzeichnet worden 


das Reichs-Seuchengesetz namentlich für den 
Verordnungswege zu erlassenden 
bestimmen jene Beschlüsse präzise, in welchen Füllen 
welche Maassregeln zulässig sind, und zwar iu einer den 


Wünschen des Handels und der Schifflahrt dureliaus ent- 
sprechenden Weise. 
Unsere Bemühungen, die Reichsregierung zu Vor- 


stellungen bei der britischen Rerierung wegen mehrfacher 
Anhaltungen deutscher Schiffe, auch 
hamburgischen, durch die englischen Behörden zu veranlassen, 
Der prinzipielle Standpunkt, 


insbesondere eines 


sind leider erfolglos gehlieben. 
dass, such nach früheren Zusagen der britischen Regierung, 


deutsche Schiffe nicht schon angetalten werden dürften, 
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went sie den Laderegeln nicht entsprechen, sondern nur, 
wenn sie auch naeh allgemeinen nautischen Begriffen über- 
jaden seien — was bei dem betreffenden Schiffe entschieden 
nicht der Fall war — fand keine Berücksichtigung und die 
uns gemachte Angabe, dass nach den Ermittelungen bei 
Feststellung einer Ladelinie für das Schiff dasselbe zur Zeit 
der Anhaltung auch den Laderegeln entsprochen habe, wurde 
vomBReichs-Schifsvermessungs-Amte auf Grund der von ihm an- 
gestellten Berechnungen bestritten, Wir bedauern die ab- 
lehnende Haltung der Reichsregierung, zumal da nicht nur 
von deutschen, sondern, einem Schreiben der 
„Nordisk Skibsrhederforening“ in Christiania an uns hervor- 
geht, auch von anderen Rhedern über das rigorose Verfahren 
der englischen Behörden lebhaft geklagt wird. Uebrigens 
haben die abweichenden Ergebnisse, zu denen die ver- 
schiedenen technischen Behörden in dem fraglichen Falle 
gelangt waren, gezeigt, wie schwierig es ist, genau festzu- 
stellen, ob die Ladung eines Schiffes mit den Laderegeln 
in Uehereinstimmung ist, und zu wie grossen Willkürlich- 
keiten eine peinliche Anwendung der Regeln führen kann, 
eine Erfahrung, die uns in unserer Abneigung gegen behiird- 
lich festgestellte Laderegeln nur bestürken konnte. 

Am 13. Februar d..J. hat der Kongress der Vervinigten 
Staaten von Amerika ein Gesetz angenommen, nach welchem 
Konnossements-Klauseln, durch die der Rheder sich von den 
Folgen der Nachlässigkeit hinsichtlich der Seetüchtigkeit, 
Ausrüstung und Bemannung des Schiffes, sowie hinsichtlich 
der Behandlung, Stauung und Bewachung der Ladung frei- 
zeichnet, für ungültig erklärt, der Rheder jedoch von der 
Verantwortlichkeit für Fehler und Nachlässigkeiten seiner 
Leute bei Navigirung des Schiffes befreit wird. Dadurch 
wird die Unsicherheit, die über die Rechts-Gültigkeit von 
Kiauseln letzteren Inhalts vor amerikanischen Gerichten 
bestand, in erfreulicher Weise und in Uebereinstimmung mit 
den von uns und dem Rhederverein der Unterweser, sowie 
mit der Handelskammern von Hamburg und Bremen im 
Jahre 1888 empfohlenen Konnossements-Formularen beseitigt. 
Im Frühling dieses Jahres haben in England auf Einladung 
der Association for the Reform and-Codification of the Law 
of Nations Besprechungen über ein zu allseitiger Einführung 
zu empfehlendes Konnossements-Formular stattgefunden, an 
denen auch ein 


wie aus 


Vertreter unseres Vereins theilgenommen 
hat. Die gefassten Beschlüsse, in denen ebenfalls die obigen 
Grundsätze zum Ausdruck gelangt sind, sollen der nächsten 
Versammlung der Assoeiation zur Genehmigung unterbreitet 
werden. 

Die in Berichte erwähnten Verhand- 
lungen zwischeu der Handelskammer, dem Verein Hamburger 
Assecuradeure und uns über Aländerungen des Formulars 
für die Casco-Poliven auf Zeit, haben sich wegen mancher 
zn überwindender Schwierigkeiten sehr in die Länge gezoyen, 
so ‚ass erst im Februar d. J. die neuen Formulare in Kraft 
resetzt werden konnten. 


unserem letzten 


Es ist gelungen, die Versicherer 
zur Zurücknalune mehrerer für die Rheder ungünstiger An- 
trüge zu bewegen; verschiedene Klauseln sind klarer gefasst 
und mit den neueren gesetzlichen Bestimmungen in Einklang 
gesetzt, in anderen sind bestehende Zweifel beseitigt — so 
namentlich hinsichtlich der Frage, ob und wie der Schaden, 
den der Versicherte dadurch erleidet, dass er den einem 
Dritten zugefürten Schaden zu ersetzen hat, über Schiff und 
Fracht zu vertheilen ist und endlich sind in einzelnen 
Das neue 
Formular ist als eine, den verschiedenen Interessen und den 
jetzigen Verhältnissen Rechnung tragende Verbesserung zu 
betrachten. Im Juni d. J. ist auch das Formular für Reise- 
Casco-Versicherungen in entsprechender Weise abgeiindert 
worden. 

Mehrfach haben wir uns mit der Frage zu heschäftigen 
gehabt, ob die Führung von Maschinen-Journalen auf allen 


Punkten sachliche Aenderungen vorgenommen. 


un rc 





Soedampfschiffen obligatorisch zu machen und welche Vor. 
schriften für die geben seien, Durch die 
bezügliche Bekanntmachung des Senats vom 1. Jali d. J, 
lt die Angelegenheit ihre, im Allgemeinen unseren Wünschen 
entsprechende Erledigung gefunden. 

Der Bericht erörtert alsdann die Resultate der Unfall- 
Versicherung, aut welche wir hier nicht weiter eingehen 
wollen, da dieselben hier schon des Oefteren besprochen 
warden. 

Ueber die Stellenvermittelung für Steuerleute äussert 
sich der Bericht wie folgt: 


Journale zu 


Der Verein Hamburger See-Steuerleute hat uns mit- 
getheilt, dass er, um die bekannten Missstände hei der 
gewöhnlichen, für Schiffsoffiziere wenig angemessenen Art 
der Stellenvermittelung der Seeleute. für die Steuerleute zu 
vermeiden und nach Möglichkeit dahin zu wirken, das in 
erster Linie die tüchtigsten und für die fragliche Stelle 
geeignetsten Leute berücksichtigt würden, in seinem Vereins- 
lokal, Hammonia-Hotel, St. Pauli, ein Stellenvermittelungs- 
Bureau eingerichtet: habe, in welchem eine Liste der dispo- 
nibeln Steuerleute weführt werde und ein Geschäftsführer 
anwesend sei, um Aufträge der Rheder entgegenzunehmen 
und Auskunft zu ertheilen. Nach eingezogenen Erkundigungen 
haben wir unseren Mitgliedern mittelst Rundschreibens an- 
heimgegeben, diese für die Stellung Suchenden wie für die 
Bheder zweckmässige Einrichtung durch Benutzung bei 
vorkommenden Fällen zu fürdern, und können diese Em- 
pfehlung nach den gemachten Erfahrungen auch jetzt nur 
wiederholen. Seit einigen Monaten hat der Verein seine 
Thätigkeit auch auf die Stellenvermittelung für Schiffsjungen 
ausgedehnt. 


Im vorigen Herbst wurde in mehreren Zeitungsartikelr. 
die Beschaffung eines Schiffajungen-Schulschiffes befürwortet, 
um zunächst durch die Cholera verwaiste Knaben aus der 
unbemittelten hiesigen Bevölkerung, dann aber auch andere 
geeignete Knaben, namentlich von der deutschen Küste, auf 
den Seemannsberuf vorzubereiten. Wonl durch diese Artikel 
veranlasst, stellte das hiesige Waisenhaus-Kollegiam die 
Anfrage, ob die Ausbildung von Wasenknaben für den 
Seedienst wünschenswertli erscheine 
am geeignetsten bewirken lasse. 
derartigen Maassnahmen abzusehen. Einmal halten wir eine 
besondere Vorbereitung auf den Seedienst, ausser einer auf 
körperliche Gewandtheit und körperliche wie geistige Ab- 
hürtung gerichteten Erziehung, nicht für erforderlich; sodann 
aber glauben wir, dass es sehr schwer sein würde, eine 
grössere Zahl von Knaben als Schiffsjungen unterzubringen. 
Alle auf vermehrte Anmusterung von Jungen gerichteten 
Bestrebungen den thätlicben Verhältnissen, der 
stetigen raschen Abnahme der kleinen und mittleren 
Segelschiffe, welche für die Ausbildung von Schiffsjungen 
vorzugsweie, ja eigentlich allein geeignet sind, gescheitert. 
Auf den hiesigen Segelschiffen werden aber nach einer von 


und wie sich dieselbe 
Wir haben gerathen, von 


sind an 
und 


uns erbetenen Aufstellung des Seemannsamtes mit geringen 
Ausnahmen stets, und auch auf den Dampfschiffen vielfach, 
Jungen mitgenommen, und die Zahl der Bewerber um diese 
Stellen ist immer eine so grosse, dass viele von ihnen keine 
Verwendung finden können. 


Dementsprechend haben wir auch gegenüber der im 
hiesigen Nautischen Verein nenerdings wieder angeregten 
Frage der Einführung eines Schiffsjungenzwanges, - übrigens 
in Uebereinstimmang mit der Meurheit des Vereins, nach 
wie vor eine ablehnende Stellung eingenommen. Wir unter- 
lassen aber nieht, unseren Mitzliedern. und namentlich den 
Segelachiff¥-Rhedern, soweit sie es nicht bereits thun, die 
Mitsahme von Schiffen ernent anzu- 
empfehlen, da die Fürsorge für ausreichenden Nachwuchs 
tüchtiger Seeleute im entschiedenen Interesse der Rhederei liegt 


Jungen auf ihren 





Gegen Ende vorigen Jahres hat der Senat der Biirger- 
schaft eine Vorlage wegen Erlasses eines neuen Quaitarifs 
zugehen lassen, welche diese einem Ausschusse überwiesen 
Wir Vorstadien mehrfach 
Gelegenheit gehabt, uns mit der Sache zu beschäftigen und 
haben das in dem Entwurfe angenommene Prinzip, statt der 
jetzigen einen, nach dem Raumgehalt der Schiffe be- 
messenen Gebühr, eine ermässigte Raumgebühr und «daneben 
eine nach der Menge der über den Quai gehenden Ladung 
zu bemessende Gebühr zu erheben, als gerecht und zweck- 
mässig anerkannt. Nachdem aber der Tarif bekannt ge- 
worden, ergab sich aus den von verschiedenen Rhedereien 
angestellten Berechnungen, dass derselbe in vielen Füllen 
zu einer ganz ausserordentlichen Erhohurg der Abgabe 
führen werde. Wir haben daher in einer dringlichen Ein- 


bat. haben bereits in den 


gabe an den biirgerschaftlichen Ausschuss ausgeführt, dass 
die Rhederei, zumal bei den gegenwärtigen ungünstigen 
Zeiten, eine so erhöhte Belastung nicht tragen könne, dass 
die Annahme des Tarifs die unerwünschte Folge haben 
werde, viele Rheder zu veranlassen, ihre Schiffe nicht an 
den Quai gehen, sondern im Strom löschen und laden zu 
lassen oder überhaupt Hamburg möglichst zu vermeiden und 
anderen, billigeren Höfen den Vorzug zu geben. Wenn 
wir auch im Allgemeinen die Ansicht theilten, dass der 
Verkehr die für ihn geschafienen Anlagen verzinsen müsse, 
so sei doch im vorliegenden Falle zu erwägen, ob nicht ein 
roger Schiffsverkehr der ganzen hiesigen Bevülkerung, und 
indirekt auch der Staatskasse, so grosse Vortheile zuführe, 
dass auf eine volle Verzinsung der Anlarekosten verzichtet 
werden könne, Sollte es aber nicht für angünglich gehalten 
werden, die Quaikosten üherhaupt zu ermässigen, so sei es 
nur gerecht und der Sachlage entsprechend, dieselben nicht 
allein der Schifffahrt aufzuerleren. sondern einen Theil die 
Ladung tragen zu lassen. Denn diese haben von den Quais 
denselben Nutzen wie jene, nur der geringere Theil der vom 
Quai besorgten Arbeit würde sonst dem Schiffe, der grüssere 
Theil der Ladung obliegen, Dementsprechend würde auch 
in allen anderen Häfen letztere mit zur Tragung der Kosten 
herangezogen. Wir baben daher vorgeschlagen, mindestens 
die halbe Ladungsrebühr der Ladung aufizuerlegen; dann 
würde die Gesammt-Abgahe für die Schifffahrt, die ja daneben 
noch die Raumgebühr zu zahlen habe, annähernd dieselbe 
bleiben wie jetzt. 
durch diese feste Spese von 5 Ply. per 100 kg nicht be- 
schwert 
die unbestimmten 


Die Ladungsinteressenten würden aber 


werden und sie viel leichter und lieber tragen, als 
ihnen und 
Laden im Strom Wir glauben, dass dieser 
Vorschlag als ein (lurchaus berechtigter und äusserst be- 
scheiderer wind anerkannt müssen. Nach dem 
Verhältnisse der Leistungen des Quais für die Schifffahrt und 


Kosten. die beim Löschen 


erwüchsen. 
werden 


für «die Ladung würde die Befreiung der ersteren, wenn 
nicht von der ganzen, so doch von einem erheblich grösseren 
Theile der Ladungsgebihr gerechtfertigt und, wegen der 
davon zu erwartenden Zunahme der Benutzung der Quais, 
für den gesammten Verkehr zweckmässig sein, 


Nachdem sodann eine Fernsprechverbindung mit den Quais 


als sehr wünschenswerth bezeichnet worden ist, geht der 
Bericht auf die damit zusammenhängende Frage der Signali- 
sirungz der Schiffe von Helgoland ein. Am Schlusse wird 
noch die Umänderung des Finkenwärder Fahrwassers be- 
sprochen und schliesslich über den Ausbau der Hamburgischen 
Mit einem Hinblick 


tären Einrichtungen dee letzten Jahres schliesst der Bericht 


Hafenanlagen Ierichtet. auf die suni- 


das Vereins mit folgenden Worten: So sind die umfassendsten 
Vorsichtamaassregein nach jeder Richtung getroflen worden, 
um eine Einsehleppung der Cholera zu verhindern und, falls 
vereinzelte Fälle 
greifen der Seuche nach menschlichem Ermessen vorzubeugen. 


doch vorkommen sollten, einem Umsich- 


3 


Mögen diese Masssregeln, wie nach dem jetzigen vorzüg- 


lichen Gesundheitszustande zu hoffen ist, sich im vollen 
Maasse wirksam erweisen, möge unsere Stadt, unser Handel 
und unsere Schifffahrt vor ähnlichen Schicksalaschlagen, wie 


der vorjührige, dauernd bewahrt werden, 





Einige Lehren aus den englischen 
Flottenmanövern, 


Leber cin namentlich für die Seeleute der Kauffahrtei- 
marine interessantes Intermezzo aus den englischen Flotten- 
mandvern berichtet der Specisleorrespondent des „Daily 
News“, der an Bord des Pauzers „Superb“ von der rothen 
Division sich während der Dauer der Manöver aufhielt. „Ich 
habe*, so schreibt der Berichterstatter, „in meinem letzten 
kurz das Zusammentreffen unserer Flotte 
mit einem Atlantic - Liner während dichtem Nebel erwähnt 


Schreiben bereits 


und bin heute auf Grund mir inzwischen gewordener Mit- 
theilung in der Lage, Näheres darüber zu berichten. Es 
scheint, ale ob der Passagierdampfer, der mit einer Fahrt 
von 16 Meilen recht durch das Geschwailer hindurch fuhr, » 
ungefähr Wicht bei unserem Flaggschiff war, ehe man ihn 
an «dem durch seine Maschinen verursachten Geräusch wahr- 
nahm. Von der „Alexandra wurde alsdann ein kurzer 
Ton mit der Sirene gegeben, durch den sie ihre Position 
in der Geschwaderordnung anzeigen wollte und welcher 
gleichzeitig den nachfolgenden Schiffen als Leitsignal die- 
nen sollte, Nach den Regeln des Strassenrechts ledeutete 
dieses Signal aber „ich richte meinen Kurs nach Steuerbord.* 
Das nächstfolgende Kriegsschiff der „Benhow“ erwiderte 
das Signal pflichtschuldigst durch 2 Töne, wodurch er seine 
Stellung als zweites Schiff in der Flottenlinie anzeigte und 
hierauf kam als drittes Schiff die „Galates“ mit drei Toner 
der Dampfpfeife. Es wurden also nach der Reihe von dem 
Passagierdampfer drei Signale gehört, welche bedeuten, „ich 
riehte meinen Kurs nach Steuerbord“, „ich richte meinen Kurs 
rach Backbord* und „ich gehe volle Kraft rückwärts“. Der 
Kapitän des Schilfes mag sich nicht schlecht gewundert 
haben, als er gleichzeitig drei Signale hörte, die sich ganz 
widersprachen und wenn er ihnen hätte folgen wollen, so 
wäre sicher eine Kollision dadurch entstanden, Glücklicher- 
weise verlor er weder seinen Kopf noch seinen Kurs und 


‚ampfte schlank und ohne Unfall durch unsere Reihe hin- 


durch. “Die Folgen einer möglichen Kollision zwischen einem 
mit Passagieren voller Kraft laufenden 
Dampfer und emem Kriegsschiff mag man nicht ausdenken, 
Ein Schiff wie .Alexandra*, „Benbow* oder „Superb“ würde 
durch Alles, was nicht mit Stahlrippen und Panzerplatten 


beladenen, mit 


versehen ist, hindurch gehen, wie eine Kanonenkugel durch 
eine Vorstadtvilla. 
Fiihrera der Passagierdampfer rathen, sich dem Gesetz zu 
fügen und in Manöverzeiten im Nebel langsam zu fahren. 
Der Bericht enthält weiter einige bemerkenswerthe An- 
deutungen üher den Werth der Torpedoboote. 
in unserem Scheingefecht vom Sonnabend, wenn es ernst 


Um ihrer sellist willen, möchte ich den 


Dass wir 


gewesen wäre, nicht schwer gelitten kätten, bezweifelt Nie- 
mand. Der „Superb“ z.B. würde durch zwei Torpedoboote, 
wenn nicht in Grund gebohrt, so doch kampfunfiihig ge- 
macht worden sein. Als vom 
„Conqueror” gekommen, und eine wirkliche Kollision nur 
durch Rückwärtsgehen mit voller Kraft vermeiden konnten, 


wir innerhalb Rammdistanz 


gelang es zwei feindlichen Torpedobooten und einem Kreu- 


zer eine solche Stellung einzunehmen, dass sie ihre ver- 
heerenden Geschosse mit absoluter Sicherheit hätten auf uns 
algeben können. Unser Batterieoffieier, der ein Meister in 
der Kumst ist, das Feuer einer Breitseite in einer gegebenen 
Entfernung aufeinen Punkt zu concentriren, hehauptet zwar, 


dass er diese beiden winzigen Fahrzeuge durch einige Sal- 


~ 
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ven der 4zölligen Schnellfener- und der Siebenpfünder- 
Hotchkisskanone sicker hätte zerstören können. Es ist dies 
eine Ansicht, welche ein Enthusiast in seinem Berufe, wie 
es der betreffende Herr ist, wohl unter allen Umständen 
aufrecht erhalten wird, aber die Sache lässt sich doch auch 
vom gegentheiligen Standpunkt aus betrachten.. Die Kollision 
mit dem „Conqueror* hätte im Ernstfalle immer auch einen 
Schaden, vielleicht auch Manöverirunfähigkeit des „Superb“ 
nach sich gezogen, zum mindesten aber eine momentane 


_-Merwirrung und gerade dieses ist der Zeitpunkt für die 


Torpedoboote, um in Aktion zu treten und man muss ge- 
stehen, dass ihre beiden Führer in dieser Hinsicht ihren 
Zeitpunkt zum Angriff äusserst gut gewählt. Ein Angriff 
von Seiten der Torpedoboote auf den „Superb“, als er noch 
unversehrt und im vollen Besitz seiner Wehrkraft war, hätte 
man als einen Akt puren Wahnsinns bezeichnen müssen, aber 
gerade in Fällen wie der vorerwähnte, wo die Aufmerkeam- 
keit an Bord des feindlichen Schiffes abgelenkt, und seine 
Manöverirfühigkeit durch andere Umstände eingeschränkt 
ist, ist die Zeit für einen Angriff am günstigsten. 

Der Correspondent vergleicht die Torpedobfote mit 
Schakalen, die sich wohl hüten, einen entfesselten Löwen 
anzugreifen, die tim aber sofort an der Keble sitzen, wenn 
er sich in einem Netz gefaugen. Das Gefecht der beiden 
Boote mit dem „Superb“ giebt daher in seetechnischer Hin- 
sicht eine Lehre, die die Schiffskommandeure in Zukunft 
wohl in Betracht ziehen müssen. 





Der neue Hafen von Los Angeles 
(Santa Monica Bay.) 


Für die ganze pacifische Küste der Vereinigten Stanten 
ist San Francisco bisher der Hauptstapelplatz gewesen und 
sozusagen der Haupthafen, über welchen die Ein- und 
Ausfuhr des Hinterlandes, von Wyoming bis Arizona, ihren 
Wer fanden. Eifersüchtig wacht man am Goldenen Thor 
über die Bestrebungen der kleineren Hafenplätze, den See- 
verkehr ziehen und die Kaufleute und Kheder 
der michtigen Stadt setzen elle Hebel in Bewegung, um zu 
verhindern, dass der Handelsstrom vom altgewohnten Geleise 
abgehe, Aber immer deutlicher tritt das Bestreben hervor, 
in jedem Punkte, an welchem die Eisenbahn die Küste er- 
reicht, Häfen zu erriciten, 


un sich zu 


von denen aus nieht nur der 
Küstenverkehr, auch die Tiefseefahrt betrieben 
kann. Das südliche Californien, Nevada, Utah und 
-Arizona sind in rapider Entwickelung begriffen und zur 


sondern 
werden 


Verschiffung der Erzeugnisse dieser Länder ist der Weg 
über San Francisco ein zu langer und die anerkannte Noth- 
aufblühenden 
Gebieten eme günstige Verschiflungsgelegenheit zu bieten, 


wendigkeit diesen ausgedehnten und rasch 
hat die amerikanische Regierung wiederbolt veranlasst, Er- 
hebungen anzustellen, über den günstigsten Ort zur Errichtung 
eines Hafens zwischen Point Dumé und San Juan Capistreno, 
beide im südlichen Californien belegen, Die beiden in erster 
Linie in Frage kommenden Plätze sind Santa Monica, der 
Hafen von Los Ansreles, und San Pedro. Leider sind beide 
Orte nnbeschützte Seerheden unl mm sie zu sicheren Häfen 
zu gestalten, bedürfte es bei beiden der Errichtung eines 
en. S44" langen Prechwassers, um die verankerten Schiffe 
gegen (die Einwirkung der in den Wintermonaten auftreten- 
den südlichen und südwestlichen schwerer Winde zu schützen, 
Für San 
aufweist, als Los Angeles, sind die Kosten aut ea. 5 Millionen 
Dollar, für 


veranschlagt. In 


Pedro, dessen Rhede eine yeringere Wassertiefe 


letzteren Ort dageren auf ea, 6 Millionen 


Monica 


hat es 


den 


iheser Hinsicht ist daher Santa 


seinem Rivalen gegeniiber im Nachtheil, indessen 


einen bedentenden Vorsprung ala Endpunkt zwajer continen- 


taler Eisenbaknlinien und weil es nur wenige Meilen von dem 
Haupthandelsplatze des südlichen Californiens, Port Angeles, 
entfernt ist. Die Stidpacific Eisenbahn hat, in der 
richtigen Erkenntnis, dasa der einzig richtige Verschiflungs- 
hafen für die Erzeugisse des siidwestlichen Theils der Ver- 
einigten Staaten bis hin zum Mississippi, allein die Monica 
Bay ist, dort mit dem Aufwande von nahezu einer Million 
Dollar eine Werft herstellen lassen, an welcher Schiffe schon 
jetzt bequem löschen, Inden und ihren Kohlenvorrath ergänzen 
können. Da von Seiten der San Franeiscoleute alle mog- 
lichen Mittel angewendet werden, am diesen anfbliihenden 
Hafen im Misseredit zu bringen, so hat im Monat Juni ds 
Jahres abseiten der Vertreter von Versicherungsgesellschaften, 
des Experten des Bureau Veritas, und anderer nsutischer 
Sachverstindigen eine Besichtigung des Hafens stattgefunden. 
Das Gutachten. welches diese Commission abgegeben, ist 
nun in einer Schrift veröffentlicht worden und da es für die 
hiesigen Schifffahrtskreise von Interesse sein mag, ein fach- 
männisches Urtheil über den neuen Hafen zu vernehmen, so 
geben wir dasselbe nachstehend im Auszug pee a 
Werft erstreckt sich vom Strande ca. 4700‘ seeWärts, und 
hat an ihrem äusseren Ende, auf einer Länge von ca. 1000 
Fuss eine Breite von 13%, Eine sorgfältige Untersuchung 
derselben, hat ergeben, dass in Construction wie in der Aus- 
führung alles Eriorderliche geleistet worden ist, um ein 
starkes Bauwerk zu erzielen, das den Schiffen jede Sicherheit 
Dicke Poller in kurzen Abständen 
angebracht und zwölf- bis fünfzehnzöllige Trosen sind für 
Springs, Kopf- und Heckleinen vorhanden. 


gewährleistet. sind 


Ausserdem sind sowohl am Pierende, wie quer von der 
Werft ab, Bojen zum Festmachen und Freihalten der Schiffe 
ausgebracht, welche vor Ankern von 15,000 Pfund Gewicht 
liegen. Die Pier erstreckt sich in der Richtung NO—SW, 
sodass die damn vertäuten Schiffe recht mit dem Kopf 
gegen die Diinung liegen, Das Ende der Werft liegt in 
34° 1° 20" N und 117° 32 20° W, Die vom U, 3. Coast 
Survey vorgenommenen Peilungen haben ergeben, dass, in 
einem Umkreis von einer Meile um die Werft, der Meeres- 
boden vollkommen frei von Untiefen and versteckten Gefahren 


ist, Die Wassertiefe lingsseit der Werft beträgt 32—35' 
bei Niedrigwasser, Fluthhöhe 5—8’, Leitfener (grün und 


roth) und Nebelglocke befinden sich am Ende der Pier und 
überall, wo Schiffe liegen, ist cine Wasserleitung, mit zahl- 
reichen Verschranbongen für Feuerlöschzwecke angebracht. 
Ein starker Schleppdampfer ist bei der Werft statiouirt, um 
Segelschiffen beim An- und Abholen behülflich zu sein; der- 
selle bleibt, wenn das Wasser uarubig sein sollte, und 
Schiffe im Hafen liegen, unter Dampf. Die Werft steht 
unter Aufsicht eines im Dampfer- und Segeleommando er- 
fahrenen Unpitäns. An der Nordwestseite befinden 
sich die Kohlenlunker von 10,000 Tons Raumgehalt und 
zahlreiche Krähne ermöglichen ein rasches Löschen und 
Laden, sowie auch ein promptes Kohlen der Schiffe. Auf 
Grund der vorstehenden Thatsachen, sind die Besichtiger 
daher der Ansicht, dass Port Angeles ein passender Hafen 
für Segelschiffe wie für Dampfer ist, um dort zu lüschen 
und laden. Sie empfehlen jedoch, in Ansehung des Um- 


von November bis 


dass in den Wintermonaten, 
April, gelegentlich stürmische Winde aus südöstlicher bis 
südwestlicher Richtung herrschen, die Schiffe mit gutem 
Ankergeschirr und starken Trossen auszurüsten, sowie dafür 


zu sorgen, dass Poller und Vertäuklampen in guter Ordnung 


starules, 


und möglichst stark sind.“ 


*) Anmerkung: Der hiesige Vertreter der Stidpacitic- 
Eisenlmahn, Herr Rud. Falck, ist den sich für den 
Hafen Interessirenden, das Werkeben gratis zn übermitteln. 


erlsitir, 


ir vor 


Vermischtes. i 


Neue Art des Kohlenstaub-Transportes, 

Pulverfürmige Steinkohle bildet in den Bergwerken stets 
eine Kalamität, da sich kaum genügend Abnelimer für die- 
ses schlechte Brennmaterial finden und daher auch von einem 
weiteren Versand kaum die Rede sein kann, Erst neuerdizys 
hat man mit Glück versucht, Feuerungen zu konstruiren, 
welchen der Kohlenstaub so zugeführt wird, dass dessen Ver- 
brennung bei gleichzeitiger Zuführung der ndthigen Luft so 
günstige Resultate ergiebt, wie man sie mit fester Kohle 
kaum erreicht. Mit grossem Scharblick, schreibt das Patent- 
und technische Bureau von Richard Lüders in Görlitz, haben 
die Amerikaner diese Thatsache der erhöhten Nachfrage er- 
kannt und eine ganz originelle Methode ausgedacht, um den 
Kohlenstaub auf billige Weise zu befördern. Ein pennsyl- 
vanisches Koblenbergwerk bringt ein Transportverfahren in 
Ausführung, bei welchem das Steinkohlenpulver mit Wasser 
zu einer breiartigen Masse angerünrt und durch Rohrleitun- 
gen einfach weiter gepumpt wird. Die Bergwerks - Gesell. 
schaft geht damit um, eine solche Leitunz bis nach New- 
York zu legen, wo alsdann die dort angekommene Masse 
filtrirt und entweder als Staubkohle direkt verwendet oder 
in Ziegelform gepresst und als feste Kohle verwandt wird, 
Trotz der enormen Anlagekosten rechnet sich die Gesell- 
schaft einen guten Gewinn ans und glaubt sogar besser zu 
thun, feste Kohle zu zerkleinern, auf die neue Manier zu 
transportiren und am Ankunftsorte wieder zu komprimiren, 
statt dieselbe in Stücken mit der Bahn zu befördern. Durch 
diese Methode würde auch der Kohle aller Schwetelkies und 
Schiefer genommen, mithin ein werthvolleres Brennmaterial 
geschaffen. 
geplant. dass täglich 5000 Tonnen*Kohlen befördert wer- 
den 


Die pennsylvanische Anlage ist von der Grüsse 


können. 


Schwimmfähigkeit der Seefahrer. 
Die ebenso sonderbare wie hekannte Thatsache, dass 
gerade unter Seefahrern sich ein beträchtlicher Procentsatz 
von Leuten befindet, die des Schwimmens unkundig sind, 
ist bei dem Untergang der Victoria“ wieder besonders 
augenfällig zu Taye getreten und bot im Oberkause Anlass 
zu einer Juterpellation, aut welche Lord Spencer, der erste 
Lord der Admiralität, Antwort gab, In derselben theilte er 
mit, dass im Jahre 186% eine statistische Untersuchung über 
die Schwimmfihigkeit in der englischen Marine angestellt 
und daraus sich ergeben habe, dass damals 11 /e der Officiere, 
heinahe 21®/ der Matrosen und 56%, der Marine-Soldaten 
Seither soll es nun allerdings 
Aber 
das schreckliche Unglück an der syrischen Küste liefert un- 


nicht schwimmen konnten. 
in dieser Beziehung wesentlich besser geworden sein, 
zweifelhaft den Beweis, dass Manche dort ums Lehen ge- 
kommen sind, ledielich weil sie nicht des Schwimmens kun- 
dig der Mehrzall der Getidteten das 
Schwimmen genützt 
Tod fanden, da sie im Augenblick des Untergangs der 
„Victoria” in den Schiffsräumen sich befanden, 
Andere durch die von dem Untergang des Kolosses hervor- 
gerufenen Wirbel unwiderstehlich in die Tiefe gezogen wur- 
statistische 
aller zur 
Marine gehörigen Personen veröffentlicht und Maasaregeli 


waren, wenn auch 


wenig hätte, insofern Manche ihren 


inneren 


den. Es ist anzunehmen, dass demnächst neue 


Angaben der gerenwärtigen Schwimmfühirkeit 


getrofien werden, dass in Zukunft Alle schwimmen lernen. 


Peiroleum gegen Kesselstein. 

Eine für alle Besitzer von Dampfkesseln wichtige Er- 
fahrung ist anf den preussischen Stantsbahnen seit lüngerer 
Zeit gemacht und erprobt worden. Man hat hier nämlich 
als wirksames Mittel schlimmen Feind 
Kesselanlagen, den Kesselstein. dus Petroleum gefunden, und 


.geren den aller 
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mit der Verwendung des Petroleums zur Beseitigung und 
Verkinderung des Kesselsteins die besten Erfolge erzielt. 
Das Petroleum wird nach Reinigung des Kessels entweder 
gegen das Innere der Kesselwände gespritzt, oder dem 
Wasser der gefüllten Kessel zugeführt, sodass es beim lang- 
samen Ablassen des Wassers überall gleichmässig an dem 
Kesselstein haften letzteren einzieht. Die 
Wirkung besteht darin, Petroleum 
dringen in die Poren des Kesselsteines diesen mürbe und 
rissig macht, sodass er sich entweder nach kurzer Zeit in 
Stücken von den Wünden abläst, oder doch 
wird, dass er mit Hilfe von Werkzeugen oder durch einen 
kräftigen Wasserstralil leicht entfernt werden kann. Nach- 
theilige Einwirkungen des Petroleums auf die Kesselwandun- 
gen u. s, w. sind bisher nieht beobachtet worden. Als An- 
halt für die Menge des den Kesseln zuzuführenden Petroleums 
theilt das „Centralblatt der Bauverwaltung*, welches auch 
auf sonstige Einzelheiten des Verfahrens näher eingeht, mit, 
dass für grosse Lokomotiven alle 14 Tage etwa 1 kg, für 
Teuderlokomofiven reichlich 0,5 kg und bei sonstigen Dampf- 
kesseln in Zeiträumen von 14 Tagen bis zu 2 Monaten 
0,5—2 kg erforderlich sind — eine im Vergleich zu dem 
Erfolge des so lange gesuchten Mittels gewiss äusserst mässige 
Ausgabe. 


bleibt und in 


«dass das beim Ein- 


so zerstört 


Die Kohlenproduction in Europa. 

Die Länder, in welchen z. Z. Kohlen gefördert werden, 
sind Grossbritannien, Frankreich, Belgien, Oesterreich und 
Deutschland. Auch Russland füngt an, seinen Kohlenreich- 
thum zu Tage zu schaffen, indessen ist die Produktion in 
diesem Lande noch gering, sodass sie nicht weiter in Be- 
rücksichtigung gezogen zu werden braucht, In erster Reihe 
steht Grossbritannien, wo im Jahre 1891 nicht weniger als 
188,446,792 Tons gefördert wurden gegen 184,520,416 Tons 
in 1890 und 179,747,392 Tons in 188% In Frankreich stellte 
sich die Koblenproduktion 1891 auf 26,024,893 Tons, 1890 auf 
26,327,008 T.. 1888—23,831,912 Tons. 

Belgien förderte in 1891 — 19,675,644 Tons, 1890 
20,365,960 T. und in 1889—19,218.481 T. Oesterreich figu- 
rirt mit 9,192,885 T. in 1891, 8.931.065 T. in 1890 und 
8,592,876 Tons in 1889. Eine ganz bedeutende Stellung 
nächst England vimmt Deutschland ein mit 73,715,653 
Tons in 1891, 70,039,046 T. in 1890 und 67,542,171 T. in 
1886, Die gesammte Production beläuft sich demnach in 
den drei Jahren anf 317 Millionen Tons in 1891, 310 Mill. 
in 1890 und 200 Mill. in 1889 Demnach scheint nicht nur 
England, sondern auch das Continent seine Kohlenvorräthe 
von Jahr zu Jahr in höherem Masse aufzuzehren, wie bei 
der Zunahme des Dampfhetriebes und dem Anwachsen der 
Bevölkerung auch nicht anders zu erwarten. 

Die Strömungen im Golf von Biscaya. 

Das Hydrographische Amt in Washington veröffentlichte 
in den Mai- und Juninummern der Pilot-Chart eine Ueber- 
sicht der Strömungen im Atlantic, in welcher u. A. auf das 
gänzliehe Fehlen der bis jetzt noch wenig erforsehten Rennel- 
strömung während der Sommermonate hingewiesen wurde, 
Inzwischen sind dem Amte von verschiedenen Seiten Mit- 
theilungen zugegangen, welche diese Beobachtungen be- 
stitigen, Besondere Beachtung verdienen die vom französi- 
schen Schiflslientenant A. Hautreux angestellten Experimente 
zur Bestimmung des Stromes im Golf von Biscaya. Von 
der Arcachon Fischerflotte wurde eine Anzahl Flaschen, auf 
der Breite von Bordeaux. in einer Entfernung von 20 Mei- 
len von der Küste ausgesetzt, von denen 14 wieder aufre- 
funden worden sind, und es ist in der Folge das Vorhanden- 
sein eines Stromes von 3,5 Meilen per Tag in der Richtung 
SSO während des Monates Juni festgesetzt. 
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Eiserne Poller. 

In der soeben erschienenen Juli-Augustnummer der 
„Marine Rundschan“, veröffentlicht Korv.-Kapitän Thiele I 
einige interessante Bemerkungen über eiserne Poller und 
Belegklampen, welche sich auf Versuche stützen, die an der 
Kaiserlichen Werft angestellt worden, 

Zum Fieren von Stahltrossen eignen sich nach den Er- 
fahrungen und Versuchen der kaiserlichen Werften runde, 
eiserne oder stählerne Poller am besten. Hölzerne oder 
holzbekleidete Poller sind für Stahltrossen ungeeignet, weil 
sie infolge der Reibung beim Fieren die Verzinkung zu sehr 
angreifen und nieht allein schnell ahnutzen, 
auch einer raschen Verschleiss des thenren Stahl- 
Für 
sind unsere runden Stahlpoller aber nur dann gui verwenil- 
bar, so lange das zu fierende Ende trocken ist. Sobald 


jedoch der Läufer nass ist, kann ein Festsaugen und dadurch 


selbst sich 
sonslern 


drahttauwerks bedingen. das Fieren von Hanftauwerk 


hervorgerufenes ruckweises Fieren nar dalurch verhindert 
werden, dass sehr willig gefiert wird. Dieses setzt 
grosse Geschicklichkeit des letreffenden Vorhandsgastes vor- 
aus und ist auch nicht unbedenklich. weil der Fierende den 
Läufer unter Umständen nicht mehr mit der geniigenden 
Sicherheit in der Gewalt behält, 


aber 


Nach den Versuchen der 
Werft Wilhelmshaven wird das Fieren von Hanftauwerk um 
eiserne Poller erleichtert, nicht in Form 
einer Acht. sondern einfach mit Rundtörns um beide Arme 
des Pollers zugleich genommen wird. Bei 


wenn der Läufer 
nassem Läufer 
ist dann noch ein Rundtörn um den dem Fierenden zuge- 
wendeten Arm des Pollers hesonders zu legen. 

Auch durch möglichst glatte Flächen der Poller wird 
das Fieren begünstigt und «deshalb ist neverdings vom Reichs- 
Marine-Amt angeordnet, dass in Zukunft eiserne Poller von 
den Werften nicht mehr mit Theerfirniss gemalt, sondern 
mit Pottloth abrerieben werden, Dagegen haben die Ver- 
suche der vorgenannten Werit ergeben, dass die Form des 
Querschnittes eiserner Poller anf das Fieren keinen wesent- 
lichen Einfluss ausübt. Runde, ovale und beinahe viereckive 
nahezu dieselben Eigenschaften. Es dürfte 
kein Grund vorliegen, von dem mit Rücksicht aut 
Erhaltung des Stahldrahttauwerkes in unserer Marine ein- 
geführten runden (uerschnitt der Poller abzuweichen. 

Auch die Bekleidung 


Poller zeisrten 
sonach 


eiserner Poller, an denen bald 
Stahldraht- und bald Hanftauwerk gefiert wird, mit Holz 
erscheint nicht angingig, da Stahltrossen nicht über Holz 
yefiert werden dürfen und die Bekleidung, wenn sie zu 
schnellem Abnehmen eingerichtet werden soll, sich nur schwer 
grenügend befestigen lässt. 

Aus dem Gesagten ergiebt sich, dass es zweckmiissig 
sein wird, für das Fieren von Bootstakelldufern hölzerne 
Doppelpoller, sogenannte Bockshörner, anzubringen, soweit 
nicht hölzerne Klampen an den Davits 
sind, 


hierfir vor- 
Nach meiner persönlichen Erfahrung rohe 
ich den Letzteren den Vorzug, wenn sie so angebracht sind, 
dass der fierende Mann beyuem auf der Reting sitzen oder 


sellist 
gesehen 


stehen konn. Namentlich wenn die Arme derartiger Klampen 


recht Jang (etwa ein Drittel Jänzer als nach anseren Nor- 


malien üblich} gemacht werden, ist ein Abschlippen der 
Läufer kaum mörlieh und selbst bei schweren Booten ein 
sehr sicheres Fieren gewährleistet, da der fierende Mann 


das Boot, bis es zu Wasser ist, stets sehen kann. 


Im übrigen reichen die runden, eisernen Poller auch 


für Hanftauwerk, z. B. für das Fieren der Katt- und Fisch- 
takelläufer ete, aus, weun man dieselben in der vorangege- 
benen Weise belegt und darauf achtet, dass die betreffenden 
Läufer stets möglichst trocken zehalten und je nach den 
Umständen (Regen ete.) durch Unterlegen von Grätines, 


Bulecken etc. vor Nüsse geschätzt werden. Letzteres jst 


Iwsorlers da 


mithbie, wo noch Bootstakelliufer um eiserne 


seilert werden milsann. 


u | 


Markir-Torpedos. 

Interessante Manöver sind bei den kürzlich vorgenomm«- 
nen Torpedoboots-Angriffen auf die Flotte zur Anwendung 
gekommen. Während bei den früheren Angriffen auf ein 
Schiff das Torpedoboot beim Passiren des Gegners sich mit 
dem Abgeben eines blinden Schusses begniigte und durch 
Treffresultat des 
Schusses abgeceben wurde, hat man jetzt Torpedos abge- 
„Klatsehköpfen“ 
Die Köpfe gleichen in der äusseren Form den wirk- 


Sachrerständire Entscheidung über das 


schossen, «die mit sogenannten versehen 
waren. 
liehen, haben aber in emer Vorrichtung thie Eirenschatt. 
dass sie federn, also sich zusummendrücken lassen beim Auf- 
schlagen des Sehusses und dann wieder »urürkschnellen. — 
Der Torpedo wird nach dem Schuss vorn Boot wieder ein- 
gefangen: es ist dann leicht zu konstatiren, ob der Schuss 


sitzt oder fehl ging. 


Hydrographische Mittheilungen. 
Von den westlichen Bänken wird, dem Hydrographischen 
Bulletin zu Folge, fortdauernd Grosse 
Berge werden aus der Gegend von 461" N und ca. 47° 


viel Eis gemeldet. 


West gemeldet; es ist dies ungefihr der Ort, wo der fest- 
gesetzte Kura vom Canal nach Sandvhook die 100 Faden 
Kurve schneidet. In der Belle-Isle-Strasse, 
Dampfer  Feldeis unzählige Eisberge. 
»Mariposa* wurden verschiedene Berge ge- 
welche an ihrer 


trafen die dort 
passirenden md 
Vom Dampfer 
oberen und 


sichtet, Kante Erdspuren 


Geröllstücke aufwiesen, sowie auch Treibeis, mit welchen 
Einzelne der gesichteten Berge 
40% hoch. Die Bark .Kine= 
County” Capitän Bache von Parsboro nach Swansea, wurde 


in 45° N, Breite und 449 W. Linge gesprochen, hatte Schalen 


Felsstücke verbunden waren. 


waren bis zu norwegische 


durch Collision mit einem Eisberge erlitten. 


Stapellauf. 

Am Dotinerstag, den 10. August, Nachmittags 3 Uhr, 
wurde auf der Werft der Flensburger Schiffbau-Gesellsehaft 
das grösste bis jetzt von derselben erbaute Schiff, der Fracht - 
und Passagierdampfer Stapel No. 140 ins Wasser gelassen. 
Die Dimensionen desselben sind: 336° 3" grösste Lange, 42° 0" 
grösste Breite und 27° 10% grösste Tiefe (engl).  Dasselbe 
ist aus bestem englischen Stahlmaterial nach der Classe : 
iste Division Veritas 4/3 1. 1. + L. A. & C. P. 3 Deck rule 
unter Special-Aufsicht hergestellt. In der von Fräulein Lizaie 








Kirsten, Tochter des Herrn A. Kirsten, vollzogenen Taufe 
erbielt das Schiff den Namen „Modestia“, 





Nautische Rundschau. 


Bei der zunehmenden Ausdehnung der Inlandcaniile 
der Flusschifftahrt 
Verhältnisse der 


und dem Anwachsen ist die Regelung 
Binnenfahrt 
Reichawegen Hingst zum Bedürfniss geworden und seit Jahr 
und Tag ist Wort und Schrift za Tage 
Die Reichsregierung hat diesem Erforderniss nun- 


mehr Rechnune 


der privatrecktlichen von 


diese Idee in 


getreten. 





gretri 


n und den Entwurf eines Gesetzes, 
betreffend die privatrechtlichen Verhältnisse der Binfien- 
schiftaliet und die Flösserei, fertig goställt, der Kirztich aim 
Reichsanzeiger veröffentlicht wurde. Die von dem „Schiffer“ 
Abschnitte sind 
nach Analogie der betreffenden Teile des Handelsgesetz- 


und der „Schilfmannschaft“ handelnden 


buches und der Seemannsordnung gebildet. 


In unserer letzten Nummer veröffentlichten wir unter 
der Spitzmarke „Die Controle der Seeschiffe* eine vom 
Reichskanzler die gesundbeits- 
polizeilichen Maassnahmen, welchen die deutsche Häfen auf- 
suchenden Schiffe zu unterziehen sind. Wie bereits erwähnt, 
ist diese Vorschrift in Uchercinstimmeng mit den Thesen 


erlassene Vorschrift üher 


der Sanitatskonferensz festresetzt, welche im Mai diese Jahres 


in Dresden tagte. Wir hätten es aber keineswegs als über- 
flüssig gehalten, wenn in den Verordnungen den Ballasttanks 
der Schiffe eine besondere Aufmerksamkeit gewidmet wäre. 
Es kann uns hier in Hamburg 2. B, garnicht gleichgültig 
sein, ob ein von Calcutta kommender Dampfer, der seine 
Pallasttanks dort mit dem duftisen Gangeswasser gefüllt, 
Während 
der letzten Choleraepidemie achtete man in England besonders 


dieselben hier im Hafer leerpumpt der nicht, 


darauf, dass Schiffe, welche aus verdüchtigen Plützen kamen, 
ihren Wasserballast vor dem Einlaufer in einen Hafen ent- 


leerten und ihre Tanks mit Seewasser füllten und man ist 


mit der Beobachtung dieser Manssreyel dort keineswegs 
schlecht gefahren. Vielleicht könnte auch bei uns etwas 


mehr praktische Anschauung und weniger Wissenschaft Nichts 
schaden. 


. 2 7 
Die siittamerikanische Dampfschifisgresellschaft 


hat sich von jeher wenig an die Ungunst der Zeiten gekebrt 


hiesige 


und seit die unvermeidlichen Kinderkraukheiten, welche in 
ersten Jahren ihres überwunden 
sind, ist ihr Betriel von ununterbrochenem Erfolg gekrönt 
gewesen. Trotz des Durviederliegens des Rhedereigeschäftes im 


den Bestehens eintraten, 


Allgemeinen wird auch jetzt noch tiichtig am Ausbau der 
Gesellschaft gearbeitet. Erst vor 14 Tagen lief für die Linie 
bei Blohm & Voss ein neuer Dampfer vom Stapel und ein 
zweiter ist am vertlossenen Sonnabend auf der Reiherstier- 
Schiffswerft seinem Element überzeben worden. Das Schiff 
erhielt den Namen „Babitonga“. Am nümlichen Tage traf 
der „Pelotas* bier ein, der von der Gesellschaft gegen den 
alten Dampfer , Valparaiso’ bei einer englischen Werft ein- 
getauscht worden ist, Sämmtliche drei Schiffe sind für die 
Sidbrasillinte der Gesellschaft bestimmt. 
+ Ä > 

Dass die kürzlich verbreiteten ungünstigen Nachrichten 
Gesundheitszustand in Santos gänzlich erfunden 
beweisen die fortwährend allen Schiffsführern 
Berichte, U. A. schreibt Capitän Saiuberlich, 


iiber den 


waren, von 
einlaufenden 
der Führer des Dampfers „Cintra®, auf der Heimreise von 
Brasilien, in Lissabon eingelaufen, Folgendes: Am 19. Juli 


verbliessen Santos nach 6-tigigem Aufenthalt. Der Gesund- 


heitszustand s«lortselbst war ein so günstiger, wie er seit 
langer Zeit nicht eonstatirt worden ist, 
> > 
. 


Der im Duck von Blehm & Voss zur Verlängerung 


auseinandergezogene Lioyddampfer „Sachsen® ist bereits 


roweit fertig gestellt, dass er am vorigen Sonnabend auf 
den Strom geholt werden konnte. 
* 4 
* 


Das Marinedepartement des britischen Handelsamtes 
bet in voriger Woche seinen jährlichen Bericht über Farben- 
blindheit unter dem Marinepersonal veröffentlicht. Ueber 
mund 


sonen mussten wegen mangelnden Farbensinns als unbrauch- 


hatten sich der Prüfung zu unterwerfen und #1 Per- 


bar zurückgewiesen werden. 


e 


der Journal Offictel 
Statistik der Seeunfälle an den Küsten von Frankreich und 
Algier und den Colonien, verloren im Jahre 1842 1051 
Menschen ihr Leben. Von diesen waren 34 Ausländer, die 
Uebrigen Franzesen, 580 Franzosen ertranken in Folge 
oder Sinkens des Schiffes und 437 verloren ihr 
370 französische und 40 wua- 


soelsen im veröffentlichten 


Nach 


Strandiun 
Leben durch andere Unfälle. 
lindische Schiffe eingen total verloren, darunter acht Kriegs- 
schiffe. 


+ * 


In Lübeck alter Schiffs- 
kapitän, der sich seinerzeit am das Rhedereiwesen der alten 
Hansastadt sehr verdient gemacht, Gottfried Heinrich Georg 


verstarb in diesen Tagen ein 
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Geslien. Im Jahre 1852 gelang cs ihm durch rastlose Be- 


streluagen die erste Dampfschißsfahrt unter Lübecker Flagze 





ine Leben zu rufen. 
» . 
7 


Versicherungswesen. In Folge des in letzter Zeit 
wiederholten Vorkommens von Selbstentzündungen der--in- 
Neusüdwales verschiffien Koblen, sind zwei in dieser Fahrt 
Tea hiiftigte Schiffe zur Rückversicherunz an den Markt 
gebracht. „Janet Cowan“ und „Earl of Hopetoun“, ein 
nenes Stahlschil von ca. 1800 Reristertons, am 15. Mai 
von Newcastle NSW ber schon 
am Bestimmungsorte angelangt ist, waren jeder zu 12 Guinen 


versegelt, das inzwischen 


notirt. „Tradewinds“ und „Hele“ waren in voriger Woche 
noch zu 15 Guineen notirt, inzwischen ist über das letztere 
Schiff die Meldung eingelaufen, das es am 10, Juni in #8 
und 83" O vom Schiffe „British Ambassador“ gesprochen 
„Blair Athole* und „Noach I* sind zusammen 
»Ryevale* und „Harland* notiren 


worden ist 
zu 65 Guineen placiri. 
zu 12 Guineen, und „Whinlatter“ war auf 15 gestiegen, ist 
aber inzwischen in Antofagasta angelangt. 





Vereinsnachriehten. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Mittwoch, den 16, August. Nach Eröffnung der Ver- 
sammmlang theilte der präsidirende zweite Vorsitzende mit, 
dass für die ethnograpnische Sammlung verschiedene Ge- 
schenke eingegangen, nämlich eine Sammlung holländischer 
Seekarten aus dem 16. Jahrhundert von Herrn Kapt. Böhme 
und ein neues Kurslineal (System Paetzelt) von Herrn Plath, 
Dieses Lineal, welches von allen Vereinsmitgliedern als 
äusserst praktisch befunden wurde, besteht aus einem sog, 
Transporteur, dessen Bogen in Grade und Striche einer Com- 
passrose eingetheilt ist. Um den Centrumszupfen ist eine 
Alhidade heweglich, welche zwei Zeiger hat und auf deren 
über den Transporteur hinausreichenden Arm ein Lineal 
der Richtung des Armes verschieben Die 
Alhidade kann durch eine Klemmschraube mit dem Trans- 
porteur fest verbunden Da keine 
Tagesordnung festrestellt, so wurden verschiedene Mittheilun- 
gen aus den Nachrichten für Seefahrer verlesen und mehrere Ar- 
tikel aus den Nummern 31 und 3% der „Hansa“. Der Aus- 
guckurtikel über die Ausbildung der Steuerlente und Kapi- 
Nachterm 


sich in lüsst, 


werden. — hesondere 


tine gab Anlass zu einer langeren Diskussion. 
dann noch ein Prospect des Vereins Veritas von 1890 ver- 
lesen war, erstattete der Vorsitzende Bericht über den Ver- 
lauf der am Donnerstag, den 10. August, abgehaltenen Aus- 
fahrt, welche äusserst günstig verlaufen war. Die Zeuenis- 
frage wurde wieder angeregt und beschlossen, diesen Gegen- 
setzen, 


stand auf eine der nüchsten Taresordrungen zu 


Nächste Sitzung Mittwoch, den #, September, 


Verein Hamburger See-Steuerleute. 

Die im Hammonia- Hotel am 10, August abgehaltene 
Versammlung wurde durch Herrn Stührenherg geleitet, 
Nach Aufnahme der Herren Pauli, Krohn und Reichhardt 
in den Verein, ging man zur Tagesordnung über: „Sonder- 
stellung der Seesteuerleute“. Der Vorsitzende lenkte zu- 
der Mitglieder auf einen in der 
die Austil- 


nächst die Aufmerksamkeit 
„Hansa No. 31 erschienenen Artikel, 
dung der Seestenerleute betrifft und bemerkte, dass derselbe 
Die darin ausgesprochenen 


welcher 


besondere Beachtung verdiene. 
Ansichten werden im Vereine zweifellos Anerkennung finden, 
der Schiffahrt, wie des 
hedingen andere 
», Der Verfasser habe 


denn die veränderten Verhältnisse 


ganzen bürgerlichen Lebens, auch eine 
Methode der Ausbildung der Officier 
wahrscheinlich das engliche Apprentice-System im Ange ge- 
habt, wo eine günzliche Trennung der angehenden Steuer- 


Es könne nuch 





leute von den Matrosen durchgeführt sei. 
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dem Rheder nicht gleichgiiltig sein, wie der Officier ge- 
sonnen sei, da es doch ein unbedingtes Erforderniss für den 
Dienst sei, dass der Steuermann sich mit den Interessen des 
Rheders verwachsen fühle. In der darauf folgenden Diskussion 
wurden einige Beispiele über die Renitenz der Seeleute, zu 
welcher die socialdemokratische Verhetzung geführt, erwähnt. 
An Bod der „Placilla* verweigerten die Matrosen dem 
ersten Steuermann Gehorsam unter Hinweis darauf, 
dass er ebensogut zur Mannschaft zähle, wie sie und dass 


den 


sie nur dem Kapitän, mit dem sie einen Vertrag geschlosen, 
Gehorsam schuldig seien. 
Leute der „Placilla® exemplarisch bestraft worden seien. Der 


Der Vorsitzende erwähnt, dass die 


Vorfall zeige, zu welchen Ausschreitungen die socialdemo- 
kratische Spitzfindigkeit bei der Auslegung von Gesetzen, 
deren Sinn nicht den Leuten 
werde, führen könne. 

Es sei für den Verein wichtig, dass man solche Vor- 


einmal hall) von verstanden 


kommnisse vermerke und Material sammle, womit man eine 
Sonderstellung damit 
man später auf dem nautischen Vereinstage mit passenden 


der Seesteuerleute motiviren könne, 


Vorschlägen zu Tage treten könne. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg. den 16. August 1893. 
Die seit langer Zeit ersehnte Besserung des Frachten- 
marktes 
bisherige flaue Stimmung nach wie vor. 
Die uns gemeldeten Abschlüsse sind die folgenden: 
„Windsbraut“, Cardiff/Santos 23/6. 
„Margaretha®, " w 23/9. 
„Annie Maud*, Cardiff/Rio 14/45. 
„Keylmore“, Rotterdam/Port Pirie 15/— Coke. 
„Cape of Good Hope“, New-Zealand/U. K. 28/#, Continent 
option 31/3, London direkt 27/6. 
„Maulesden“, Hamburg/San Francisco 13/6. 
„Crown of Germany“, San Franeiseo/Europa 28/— okne 
Reduction Weizen. 
„Urania“, San Francisco/Europa 289 °/, 1/3 Weizen. 
„Hochbridge*, San Francisco'Europa 30/— "/,1/3 Weizen. 
„Elmhurst“, " A ie I, 1/3 = 
„Eurnsia“, - P 30/— */, 1/3 2 
„Arcona“, Costa Rica/Europa 36/3. 


lässt immer noch auf sich warten und herrscht die 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 


New-York, den 4. August. 

Ein zu Anfang der Woche eingetretener Rückgang der 
Preise im Getreidemarkt ist Jen Frachten besonders zu gute 
gekommen und hat die Raten befestigt, obschon die Pause 
nor von kurzer Dauer war und die Preise bald wieder auf 
der alten Höhe standen, sodass angenblicklich wieder ein 
absoluter, hoffentlich aber nur temporärer Stillstand einge- 
treten ist. der kurzen Zeit ein 
bedeutender Umsatz im Frachtenmarkt erzielt und 
die erzielten Raten zeigen nach jeder Richtung hin eine 


Nichtsdestoweniger ist in 
worden 


Avance und noch mehr, es verspricht dieselbe von Dauer 
za bleiben, da die finanziellen Schwierigkeiten, unter denen 
Wenn 
Ahschlüsse in Baumwolle nicht zu verzeichnen sind, so ist 
die Nachfrage für diese Branche doch lebhafter gewordlen, 
wenngleich die Ansichten der Rheder und Verschiffer 


wir litten, jetzt ihrern Ende entgegen gehen, auch 


noch 
ziemlich auseinanderrehen. 

Die Nachfrage für Segler bleibt flau und seit unserem 
Berichte sind nur wenig Abschlüsse zu Stande gekommen, 


nichtsdestoweniger halten sich die Raten, da die Zufuhr von 





Räumte nur beschränkt bleibt. Von den südlichen Häfen 
ist weniger Nachfrage für Bauholz und Naval Stores, wäh- 
rend Bretterfrachten von den Provinzen einen kleinen Rück- 
Petroleumriumte ist augenblicklich 
knapp und passende Schiffe migen gelegentlich etwas bessere 


gang zu erleiden hatten. 


Fracht erzielen, indessen sind im Ganzen wenig Ordres im 
Markte, während Schiffe mit späterer Ankunft reichlich an- 
geboten werden, sodass die Verschiffer nicht gewillt sind, 
Angebote zu machen, welche die Rheder zu Alschlüsen 
bewegen könnten. 


























; Mehl in 
Wir notiren Getreide ee Sicken Maase- 

| * '.Oelkuch. mut 
Liverpool. Dpfr. [3% a  lisrarzıs [196 tms 
London, Dpfr. 4a4id 17/6 ı15/ bad) 
Glasgow, Dpfr. 3%yua4d [17/6 12/6 ° 15! 
Bristol dad Jou 17/6a20/ 15/ lAjal7,6 
Hull data 1207 15! 15/a17,6 
Leith 4¥od verl,'20/ 15. 120/ 
Newcastle A' fad 207 ay 20} 
Hamburg #5 dh Aug.|90 pig. 18 ets. 50 mk. 
Rotterdam, Boe. 221, cts, 17's cts. (Lic, 
Amsterdam, Sakl)ac, 1221 ets, 1773/3 cta. |l6c, 
Copenhagen, 3/6030 122,6 18/9 25/ 
Bordeaux, 3’ Nom‘! 130435 cts. 2% cts. ‘$8. 
Antwerpen, ad. 20, 15/ ‚20! 
Bremen, wd oh Bia}... see. 50 mk. 
Marseille '3/ Nom'l (22/6 17/6a20/ 20/a22/5. 


Baumwolle gepresst: Liverpool Dpfr, 9/64-5/32d. — 
Hambg. 1/8c. — Rotterdam 300, — Amsterdam dle, — 
Antwerpen 1/8d. — Bremen W64d. 

Raten für Charters je nach Grüsse und Häfen: 


Cork f. O. Ver. Kön. Continent, Shanghai 
N. Y. Balt. Direct. 


Getreide per 


Dampfer 33 3/3 Eu BiB swe aee 
Raff. Petrol. 
perSegl sure . 1/9a2/9 1/6 22a23e. 
Hongkong. Java. Caloutta. Japan. 
Getreide per Dampfer 2.6.6.0 cc cece ce eee ree 
Raff. Petrol, per Seg, 18. i9a2le. L4¥el5e. 19a20. 





Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nieht 


ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Nordsee -— Deutsche Küste — Wrack westlich von 
Helgoland. — Vier Seemeilen W?/,4N vom Leuchtthurm von 
Helgoland liegt auf 50 m Wassertiefe das Wrack eines au 
scheinend grossen Schiffe, Ein Mast desselben ist etwa 
2 m und eine Raanock I m über Wasser sichtbar. 


Nördlicher Stiller Ocean — SO-Kiiste von 
China, — Untiefen in der Ansegelung von Hongkong. 
Nach Mittheilung des Kommandanten des englischen Ver- 
messungsschiffes „Penguin“ liegt siidwiirts der Halbinsel 
Tytam im East Lamma-Fahrwasser in der Ansegelung von 
Hongkong cine felsige Untiefe, auf welcher sch 11 m 
(6 Fad.) Wasser bei Springzeit-Niedrigwasser befinden. Von 
dieser Untiefe peilt man die Ostspitze der Halbinsel Tytam 
NNO, 101, Kablig. ab, und Castle Rock OSO1/,0. Ungel. 
geogr, Lage: 22° 11° N-Br, 114° 13° O-Lg. Eine andere 
felsige Untiefe mit 11 m (6 Fad.) Wasser bei Springzeit- 
Niedrigwasser liegt ungefähr 1!/a Kahllg. SSO von der vor- 
stehend angeführten Untiefe. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Erscheinungsweise. | Preis. 
Die „uasee' , Deutsche nantisehe Keltechrift Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 


erscheint jeden Sonnabend. dentsch - österreichischen Postverkehr 4 Mark 
Bestellungen. 75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 5) Pfg. 
Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 3 
Expeditionen des ag) Auslendes, sowie 4 Einzelne Nummern & 5) Pfg, 
Veilagahandlong nehmen Bestellungen entgegen. 
Vertretung in Bremen: H, . Silomon’s | 
Buchhandlung. 
Alle Corresnondenzen für die Redaction sind 
zu richten an Capitén B. Landerer, Hamburg. 
Steinhöft 1. Annahme Durch die Verlagshandiung, anırie 
Geldsendungen und Erpeäßtiennengeisgen- ‚die Annoncen - Expeditionen. In Kremeu durelı 
heiten an die Verlacshandlung Eckardt & = die Huchhandlung von H. W. Silomen, Erstere 
Meastorff, Hamburg, Steinhöft 1. f | ertheilt auch Auskunft ther Icilocen u. 8. w. 


Frühere Jahrgänge (1864 0. M) und Nommera der „Hansa“ werden, soweit vorhanden, 20 ermässigteu Preisen abgegeben. 


XXX. Jahrgang. Hamburg, den 26. August. 1893. Nb 34. 





Anzeigen, 


Für die dreigespaltene Petitzeilo oder deren 
Raum werden 4 Pf. berechnet. 
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Auf dem Ausguck. mässigen Linie nach Canada, um die Zeit, da man 
as in dem erstgenannten Lande anting, sich von der 
Wo immer in den letzten Jahren ein neues | europäischen Industrie unabhängig zu machen und 
Land dem Handel erschlossen wurde, da waren | der Sturm der Auswanderung begann, sich nach 
die deutschen Kaufleute und Rheder mit unter den | den britischen Colonieen zu richten, wo noch aus- 
Ersten, die festen Fuss zu fassen suchten und sich | gedehnte Territorien mit fruchtbarem Boden und 
bemühten, Verbindungen anzuknüpfen. Das stetige | günstigem Klima der Bebauung harren, Es ist 
Anwachsen unserer Industrie drängt nicht nur zur | gar keine Frage, dass der Verkehr dieses Landes 
intensiveren Bearbeitung der alten, sondern ‘auch | mit Europa in Zukunft einen mächtigen Aufschwung 
zur Aufsuchung neuer Absatzgebiete und das bei | nehmen wird, trotz aller Schwierigkeiten, welche 
der Ueberproduktion im Schiffbau herrschende | sich jetzt noch der Schifffahrt nach den canadischen 
starke Angebot beschäftigungsloser Schiffe erleich- | Häfen entgegenstellen. 
tert es unseren Industriellen nach dieser Richtung Wunderbar mag es erscheinen, dass ein so 
hin zu experimentiren. Trotzdem sind es weniger | ausgedehntes Land, wie die nordwestliche Dominion, 
die billigen Frachten, welche unseren Landes- | welches für den Ackerbau die günstigsten Bedin- 
erzeugnissen den Weg ins Ausland anbahnen, als gungen in sich trägt, bis in die jüngsten Jahre 
der Umstand, dass unsere Rheder weitschauend | hinein nicht nur unbebaut, sondern auch so gut 
genug sind, nach allen Ländern, wohin der Zug | wie unerforscht geblieben ist, trotzdem man bereits 
des Handels sich richtet, regelmässige Linien zu | um die Mitte des vorigen Jahrhunderts seinen 
gründen, deren Aufrechterhaltung in den ersten | Werth erkannt hatte. Die eigenartigen geogra- 
Jahren des Bestehens oftmals erhebliche Opfer er- | phischen Verhältnisse, verbunden mit den schäd- 
fordert, während ihre Rentabilität theilweise erst in | Jichen Wirkungen der Monopolwirthschaft, welche 
späterer Zeit, nachdem der regelmässige Verkehr | die mehr berüchtigte als berühmte Hudsonsbai- 
erst wieder zu neuen Handelserschliessungen ge- Kompagnie zwei Jahrhunderte lang führte, ver- 
führt, eintritt. eitelten alle Versuche zur Urbarmachung und Er- 
Die Errichtung von festen Linien nach den | schliessung dieses gesegneten Landstriches. Schon 
Vereinigten Staaten um die Mitte dieses Jahrhun- | im Jahre 1749 wurde im englischen Parlament 
derts ist für die Industrie und den Handel Deutsch- | von Arthur Dobbs und anderen patriotisch gesinn- 
lands von enormer Bedeutung gewesen, und nicht | ten Männern ein Antrag gestellt, dieser Gesellschaft 
minder wichtig war die Gründung einer regel- | das Monopol des Handels mit den Ländern um 
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die Hundsons-Bay zu entziehen, in dessen unge- 
stirtem Besitz sie seit 1670 stand, unter dem Hin- 
weis darauf, dass die Freigebung des Handels mit 
diesen Territorien einen grossen Gewinn für die 
ganze britische Nation bedeuten würde. Leider 
vermochte der mächtige Einfluss, den die Kompag- 
nie auf die englischen Machthaber ausübte, dass 
den damaligen, wie den in der Folge von Zeit zu 
Zeit immer wiederkehrenden Forderungen der 
ganzen britischen Nation auch späterhin kein Ge- 
hör geschenkt wurde und in blindem Egoismus 
fuhren die Monopolisten fort in der Aussaugung 
des Landes, ohne für dessen Hebung und Cultivirung 
auch nur das Mindeste zu thun; im Gegentheil, sie 
vereitelten alle von anderer Seite nach dieser Rich- 
tung hin gemachten Bestrebungen. Erst im Jahre 
1869 gelang es der canadischen Regierung der 
Gesellschaft das Scepter zu entwinden. Gegen 
eine Entschädigung von 300,000 Pfund Sterling 
übernahm die Dominion die Regierungs- und den 
grössten Theil der Eigenthumsrechte von Manitoba 
und den nordwestlichen Territorien und seit jener 
Zeit hat sich denn auch ein gewaltiger Umschwung 
bemerkbar gemacht. Um die Urbarmachung zu be- 
fördern, verschenkt die canadische Regierung, welche 
durch das Abkommen in den Besitz eines Areals 
von nahezu drei Millionen engl. Quadratmeilen ge- 
langt ist, den Grund und Boden an die Einwande- 
rer, unter der Bedingung der Urbarmachung inner- 
halb einer bestimmten Periode; die canadische 
Pacific-Eisenbahn, welcher von der Regierung 
25,000,000 Acres zugestanden wurde, verkauft ihr 
Land zu nahezu nominellem Preis an die Farmer, 
da sie in der Ansiedlung und der Bebauung des 
Bodens die Grundlage zu ihrer künftigen Prosperität 
sieht. Auch die Hudsonsbai-Gesellschaft verkauft 
die ihr laut Kontrakt noch gebliebenen ' sieben 
Millionen Acres des fruchtbarsten Landes zu einem 
. mässigen Preis an die Kolonisten. Der Lohn für 
dieses einsichtsvolle Vorgehen ist denn auch nicht 
ausgeblieben und Feld um Feld ist in den letzten 
Jahren urbar gemacht worden, während die Zahl 
der Farmer, die sich in diesen fruchtbaren Gegen- 
den niederlassen, noch stetig wächst. Noch vor 
wenigen Jahren waren die Thäler des Saskatsche- 
wan und Red River so gut wie unbekannt, in 
Manitoba, wie in den anliegenden Provinzen der 
Union, Minnesota und Dakota, hausten nur Indianer 
und von Ackerbau und Viehzucht war noch keine 
Spur; heute dagegen sind diese ausgedehnten 
Flächen urbar gemacht und Getreide wie andere 
Produkte werden dort in enormer Menge geerntet. 

Je mehr aber die Produktion des Landes 
wächst, umsomehr macht sich auch die Schwierig- 
keit des Verkehrs mit den östlichen Verschiffungs- 
plätzen bemerkbar. Der Transport dahin kann 
nur per Bahn, nach den canadischen und den 


.praktikable Route. 





Häfen der Union stattfinden oder auch mittelst 
des complieirten Wasserstrassensystems, das in 
den St. Lorenzofluss mündet. Auf alle Fälle ent- 
sprechen diese Verkehrsmittel nicht mehr der 
stetig steigenden Produktion in den westlichen 
Staaten und man beginnt sowohl drüben, wie auch 
in Grossbritannien sich nach einem kürzern Wege 
umzusehen, um die Produkte auf den europäischen 
Markt zu bringen und umgekehrt unsere Erzeug- 
nisse dort abzusetzen. Die Thatsache, dass die 
Hudsonsbai-Gesellschaft in früheren Jahren ledig- 
lich auf dem Weg durch die Hudsonsstrasse ihren 
Handel vermittelt hat, führte zu der Erwägung, 
diese beinahe in Vergessenheit gerathene Route 
wieder aufzunehmen und die canadische Regierung 
hat zu diesem Zwecke vor einigen Jahren eine 
Expedition unter Lieutenant Gordon nach der Bai 
geschickt, um Forschungen über die Schiffbarkeit 
derselben, wie hauptsächlich über den Zustand des 
Eisganges in der Hudsonstrasse anzustellen. Wem 
man auch von vorneherein in Betracht ziehen muss, 
dass die Schifffahrt auf diesem Wege alljährlich 
nur während eines kurzen Zeitraums betrieben 
werden kann, so ist doch nicht ausser Acht zu 
lassen, dass der südliche Theil der Hudsonsbai 
bis beinahe ins Herz der grossen canadischen Län- 
dermasse einschneidet und für diese durch die 
leichte und rasche Verbindung mit Europa, auch 
wenn sie nur während weniger Monate des Jahres 
aufrecht erhalten werden kann, ein ganz erheb- 
licher Vortheil erwächst. So ist der Weg von 
Winnipeg nach England über die Hudsonsbai um 
nahezu 800 Meilen kürzer als die kürzeste jetzt 
Der Bericht des Lieutenant 
Gordon lässt erkennen, dass man in gewöhnlichen 
Jahren, wenn die Eisgangverhältnisse nicht allzu 
ungünstig sind, darauf rechnen darf, mit Dampfern 
während 4 Monaten (1. Juli bis 1. November) des 
Jahres den Verkehr aufrecht erhalten zu können. 
In ähnlicher Weise spricht sich Lieutenant Schwatka, 
der zur Aufsuchung der Ueberreste der Franklin- 
Expedition während zwei Jahren sich in diesen 
Gewässern aufbielt, aus; „Nach meiner Erfahrung“ 
schreibt der bekannte Forschungsreisende, von 
dessen tragischem Ende unlängst die Kunde nach 
Europa kam, „und nach den Erkundigungen, die 
ich bei Walfischfängern, die hier häufig verkehren, 
eingezogen, kann man für Segelschiffe die Dauer 
der Schiffbarkeit in der Strasse wie ın der Bucht 
auf zwei, un r Dampfer auf vier Monate an- 
nehmen. Die Bucht für sich ist, da ste bedeutend 
südlicher liegt, natürlich viel früher und auch viel 
später befahrbar, als die Strasse und die Schätzung 
gilt nur für diese letztere“. Dass die Strasse vom 





Juli an zu passiren ist, ergiebt sich aus einer Zu- 


sammenstellung der Reisen, welche die Schiffe der 
Hudsonsbai-Gesellschaft von 1773 bis 1813 zurück- 








gelegt haben und die wir in Chappells „Narrative 
of a voyage to Hudson's Bay“ finden. Die Ankunft 
der Schiffe in Kort York, im Süden der Bai, erfolgte 


nach dieser Aufstellung in der Regel in der Mitte, 


September. Es ist aber anzunehmen, dass mit 
dem damaligen Material und bei der grösseren 
Bequemlichkeit, mit welcher im Vergleich zu jetzt 
die Schifffahrt damals betrieben wurde, nicht allzu- 
viel gewagt wurde, um die Durchfahrt durchs Eis 
in der Hudsonsstrasse zu forciren. Ueber die Ab- 
fahrtszeit der Schiffe fehlen in dem betreffenden 
Werk leider jedwede Angaben, indessen bemerkt 
Chappell an einer anderen Stelle, wo er von den 
Aussichten spricht, die der Waltischfang in jenen 
Gegenden bietet: „Es würde sich für jeden Kauf- 
mann lohnen, ein Fahrzeug zu diesem Zwecke auszu- 
rüsten. Dasselbe müsste jeweilig spätestens 
Anfang Juni in der Strasse eintretlen und dürfte 
dort bis Anfang Oktober ungefährdet den Fang 
betreiben“, wien 

Man wird sich also keines allzugrossen Opti- 
mismus schuldig machen, wenn man die durch- 
schnittliche Dauer einer Schifffahrtsperiode auf 
dieser Route zu vier Monaten annimmt. Günstiger 
stellen sich allerdings die Häfen im Golf von San 





Lorenzo, welche durchschnittlich ca. sechs "Monate 


praktikabel sind, indessen wird dieser Vortheil 
reichlich aufgewogen durch die Verrisgerung der 
Reisedauer, namentlich aber durch den kürzeren 
Landtransport. Zur Entwickelung eines regel- 
mässigen Verkehrs bedarf es aber vor Allem der 
Erbauung einer Eisenbahn und dieses Unterneh- 
men ist bereits so gut wie gesichert, da die neu- 
gegründete Hudsonsbai-Eisenbahngesellschaft, mit 
der Aufnahme, welche ihr Prospeet im Publikum 
gefunden und mit der finanziellen Unterstützung, 
welche ihr bereits zugesagt ist, alle Ursache hat, 
zufrieden zu sein. 

Die Schifffahrt nach aufblühenden Ländern 
bildet sich stets zu einer Wettjagd unter den con- 
currirenden Nationen aus. Heute ist es Canada, 
wonach Alles hinstrebt und aller Örten werden 
neue Dampferlinien nach seinen Häfen gegründet. 
Es mag daher passend erscheinen, die Aufmerksam- 
keit der deutschen Rheder, auf das Bestreben, die 
Hudsonsbai dem Handel zu eröffnen, zu lenken. 
Freilich bedarf es bis zur Gründung einer festen 
Linie noch mancherlei Versuche und vor Allem 
noch einer, auf sorglältige Beobachtung gestützten 
authentischen Feststellung der Eisverhältnisse_ in 
den zu befahrenden Gewässern. Erweist es sich 
als zutreffend, dass die Schifffahrt während vier 
Monaten aufrecht erhalten werden kann, so sind 
die Aussichten, die sich bieten, versprechend genug, 
um das deutsche Capital zu ermuthigen, mit Schiffen, 
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deren Construction eigens den Erfordernissen dieser 
Fahrt anzupassen wäre, den Versuch zu wagen, 
auch auf der neuen Route festen Fuss zu fassen. 


Die Gefahren 


einer Brücke über den Englischen Kanal. 
Von Kaptlieutn. a. D, Georg Wislicenus, 

Das Project der Kanalbrücke spukt wieder im 
Englischen Parlament. Man wirft dabei wohl John 
Bull mit Unrecht vor, die Furcht vor französischen 
Einfallsgelüsten sei es, die ihn so ständig jede 
Eisenbahnverbindung — sei es Tunnel, sei es 
Brücke — mit Frankreich ablehnen lässt. Denn 
insbesondere für die Ablehnung des Baues einer 
solchen Brücke giebt es doch weit gewichtigere 
Gründe, deren Betrachtung gerade dem Seemann 
besonders nahe geht. 


Naclı dem neuesten, mehrfach veröffentlichten 
und auch 1889 in Paris ausgestellten Plane soll 
die Brücke von South-Foreland nach dem Kap 
Blane Nez laufen. Diese Strecke ist 33,5 Kilo- 
meter lang. Da man 92 Pfeiler bauen will, so 
würde dies eine Durchschnittsspannweite von etwa 
350 m von Pieiler zu Pfeiler ergeben. Thatsäch- 
lich beabsichtigt man, einmal aus Gründen der 
Bauweise der Brückenbogen, wie auch wegen der 
verschiedenen Meerestiefe die Spannweiten abwech- 
selnd kleiner und grösser zu machen; d. h. es 
sollen Spannweiten von 100, 250, 300, 350 und 
sogar von 500 m vorkommen. Die „Tiefe Rinne* 
hat auf der Brückenlinie ungefähr 11 km Breite; 
die grössten Tiefen betragen 55 m, die mittlere 
Tiefe der Rinne 45 m. Auf diese Strecke würden 
also etwa 30 Pfeiler fallen. Man findet zwischen 
beiden Küsten auf der Strecke von etwa 28 kin 
Tiefen über 20 m, sodass noch etwa 50 Pfeiler 
auf Tiefen von mehr als 20 m erbaut werden 
müssten, d. h. im Ganzen etwa 80. Der Bau der 
Pfeiler soll mit Senkkasten (auf „gut“ Deutsch 
meist Caisson genannt) ausgeführt werden, also 
in derselben Weise, wie der Rothe-Sand-Leucht- 
thurm erbaut worden ist, nur mit dem Unterschied, 
dass dieser Thurm auf etwa 6 m Wassertiefe er- 
baut worden ist, während jene Pfeiler auf etwa 
50 m Tiefe stehen sollen. Bedenkt man dabei, 
dass die Unterkante der Kanalbrücke 65 m über 
dem Niedrigwasserspiegel liegen soll und nimmt 
man an, dass das Pfeilerfundament doch wohl 
wenigstens 5 m tief in den Meeresboden versenkt 
werden muss. so erhält man die stattliche Hihe 
von 120 m. Die Pfeiler unterscheiden sich in 
ihrer Höhe also nur wenig vom höchsten Kirch- 
thtirttt Hamburgs. Wenn man liest, welche Schwierig - 
keiten der Bau des Rothen-Sand-Leuchtthurmes ge- 
macht hat, so bekommt man eine kleine Vor- 
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stellung von der ungeheuren Mühe, die das Auf- 
stellen der 92 Pfeiler machen würde. Nun, da 
Techniker behaupten, mit dem nöthigen Gelde sei 
die Sache ausführbar, so muss man ja, wenn auch 
mit einigem Kopfschütteln, als Laie sich damit 
begnügen. Die Pfeiler, oder vielmehr ihre Senk- 
kästen sollen an Ort und Stelle verankert und 
dann durch allmäliges inneres Ausmauern immer 
weiter versenkt werden. Die Aushöhlung des Grun- 
des unter jedem Kasten soll ähnlich wie beim 
Rothe-Sand-Leuchtthurm geschehen. Dort hatte 
man Einrichtungen getroffen, dass der Senkkasten 
sozusagen als Taucherglocke verwendet werden 
konnte. Durch Druckluft wurde das unten ein- 
dringende Wasser zurückgedrängt, sodass Arbeiter, 
während der Kasten auf dem Grunde stand, den 
Sand ausschaufeln konnten; infolge des Aushöhlens 
des Bodens senkte sich der Kasten. Wie schon 
bemerkt, handelte es sich dort um geringe Wasser- 
tiefen; ob in 50 m Tiefe diese Art des Arbeitens 
ebenso möglich ist, bei dem stark gesteigerten 
Wasserdruck, der also auch eine sehr starke 
Steigerung des Luftdruckes bedingt, erscheint frag- 
lich. Wenigstens nimmt man meist an, dass ge- 
schulte Taucher in mehr als 25 m Tiefe keine 
Arbeiten ausführen können, In der Wasserlmie 
soll auf den Grundpfeiler ein 21 m hoher Granit- 
pfeiler, von etwa 25 m Breite, aufgebaut werden; 
dieser dient als Grundlage für zwei, quer zur 
Brückenlinie stehende eiserne Säulen von 8 m 
Durchmesser und von etwa 45 m Höhe, die die 
Träger der Brückenbogen bilden. Die Bauzeit 
eines Pfeilers soll nur 1'/, Jahre betragen, die des 
ganzen Werks etwa 10 Jahre. 

Natürlich soll jeder Pfeiler beleuchtet werden; 
damit glaubt man die Schifffahrt abzufinden, ganz 
ohne zu bedenken, dass man an der engsten, also 
an sich schon gefährlichsten Stelle des Kanals mit 
dieser Brücke nichts geringeres thut als 92, aller- 
dings hoffentlich gut beleuchtete künstliche Klippen 
der Schifffahrt in den Weg zu setzen. Diese 
Stelle, die noch durch die Varne- und Colbart-Bänke 
ganz bedeutend verengt wird, ist schon jetzt bei 
Nacht, Nebel, Regen und bei Schneesturm eins der 
unangenehmsten Fahrwasser für den Seemann, 
ganz gleich, ob er einen Dampfer oder einen Seg- 
ler unter sich hat; in dieses Fahrwasser sollen 
ihm 92 — schreibe: zwei und neunzig — künst- 
liche Hindernisse gelegt werden. Darf er, darf 
irgend eine Seeversicherungs-Gesellschaft sich sol- 
chen groben Unfug gefallen lassen? 








Was nützt denn die Beleuchtung der Brücke 
einem bei schwerem Sturm beiliegenden Segelschiff, 
das, manöverirunfähig, von den heftigen Tideströ- 
men gegen einen der Pfeiler geschmettert wird? 
Und gar bei Nebel, und wenn auf jedem Pfeiler 
ein ganzes Glockenspiel hängen würde, welchen 











Zweck hätte es? Auf welche Weise sollen dann 
die Schiffe mit Sicherheit durch diese Pfeiler hin- 
durchsteuern und unter Umständen gleichzeitig 
noch andern Schiffen ausweichen können? Und 
welche Sicherheit kann die Technik geben, dass 
nicht während des zehnjährigen Baues durch 
schwere Stürme es zuweilen zur Unmöglichkeit 
wird, im Bau befindliche Pfeiler zu beleuchten? 
Träte aber ein solcher Fall ein, so könnte es wohl 
vorkommen, dass in einer so befahrenen Strasse, 
wie der Englische Kanal, selbst in einer einzigen 
Nacht mehrere Schiffe auf einen unbeleuchteten Pfei- 
ler stossen. Und wenn die Herren Techniker in 
der Gewalt des Windes sich verrechnet hätten 
und eines Tages das schwache Menschenwerk — 
wie es mit andern Brücken schon vorgekommen 
ist — durch einen mächtigen Südwester umgewor- 
fen würde? Dann wäre die wichtigste Schifffahrts. 
strasse in die gefährlichste Klippengegend verwan- 
delt. Das darf nicht vorkommen, werden vielleicht 
die Techniker sagen. Nun, es darf auch nicht vor- 
kommen, dass Schiffe kentern infolge eines Be- 
rechnungsfehlers, und doch ist das Panzerschiff 
„Captain“ 1870 gekentert. 

Alle, die mit der Schifffahrt zu thun haben 
und insbesondere auch wir Deutschen sollten daher 
kräftigen Einspruch dagegen erheben, dass man 
dem Seemanne die wichtigste Fahrstrasse des 
Erdenrunds mit künstlichen Gefahren — 92 an 
der Zahl — pflastern will. 

Kapitän Salvatore_Raineri, der vortrefiliche 
italienische nautische Schriftsteller, „sagt in seiner 
Arbeit über die grossen Dampferlinien: „Nachdem 
der Dampf die Eroberung der Meere vollendet hat 
und nachdem die Elektrieität alle Völker unter 
der Herrschaft einer einzigen Sprache, der Sprache 
Morse’s, vereinigt hat, macht sich der Mensch 
daran, die Landengen, die letzten Bollwerke der 
Barbarei, zu durchstechen, die allein noch dem 
unaufhaltbaren und siegreichen Fortschreiten des 
Dampfschiffes Widerstand leisten“. 

Und in demselben Zeitalter, in der Asien und 
Afrika durch Menschenkraft von einander getrennt 
wurden, in der zwischen den amerikanischen Fest- 
ländern die von Francis Drake und Andern so 
schmerzlich gesuchte. fabelhafte Anianstrasse zur 
Wirklichkeit werden soll, und in der der Seever- 
kehr einen so ungeheuren Aufschwung genommen 
hat, dass ernstlich die Rede davon sein kann, 
Binnenstädte, wie Paris und Berlin zu Seestädten 
zu machen in derselben Zeit will man der 
Schifffahrt in ihrer Hauptfahrstrasse 92 künstliche 
Klippen in den Weg legen: wo bleibt da die Logik? 

Der alte Seneca wusste recht gut, was er aus- 
drücken wollte, als er sagte: „Nautae in tempe- 
statibus terram timent“* (Die Seeleute fürchten im 
Sturme das Land). 














in Spruch hat noch heute volle Giltigkeit, 
trotz aller Leuchtfeuer und Tonnen, die zwar sehr 
vieles gebessert haben, aber bei Nebel und Schnee- 
sturm nur eine sehr schwache Hülfe bieten. 


Genug, der Brückenplan widerstreitet so sehr 
den Anforderungen der Schifffahrt, dass man nur 
wünschen kann, dass alle Betheiligten rechtzeitig 
dagegen Einspruch erheben. Zum Einspruch aber 
ist jeder Staat berechtigt, da die Strecke, die 
ausserhalb der 3 Seemeilengrenze der französischen 
und englischen Küste liegt, zum freien Meere ge- 
hört, also weder unter englischer noch unter fran- 
zösischer Herrschaft steht. 


Warum will man denn den viel billigeren 
Tunnel (er soll etwa 250 Mill. Mark kosten) nicht 
bauen? Der hindert die Seefahrt nicht und man 
sollte denken, dass dieselbe Technik, die vermessen 
genug ist, sich an einen Kanalbrückenbau zu 
wagen, mit solchem Bohrloch doch wohl spielend 
fertig werden wird. 





Aus Briefen deutscher Kapitäne. 


Nebel-Signal-System. 

Mit grossem Interesse habe ich in No. 14 der „Hansa* 
den obigen Artikel gelesen und kann ich nach meinen Er- 
fahrımgen, die Gründe des Kollegen als vollkommen richtig 
anerkennen. 


Es ist mir passirt, dass ich bei einem Wendungsfall an 
der NW-Küste Frankreichs bei dickem Nebel, ganz ruhiger 
See und leichtem SW-Wind, der Stärke I kaum Uberschritt, 
die elsignale des Feuerthurmes nicht gehört habe, trotz- 
dem ich nicht mehr wie 1% Seemeile davon entfernt war. 
Ebenso kat der Herr Kollege vollkommen recht, dass es üus- 
serst schwierig ist, beim ersten Tun eines Schallsignals 
die Richtuny zu bestimmen und dass jeder Mann auf der 
Brücke resp. Ausguck, den Ton in einer anderen Richtung 


zu hören glaubt. 


Desswegen hat sich auch von selbst die Praxis ausge- 
bildet, dass man häufiger die vorgeschriebenen Signale giebt. 
Man wartet ab, bis der oder «die anderen Dampfer ihre Sig- 
nale gegeben haben und giebt dann das seinige, ohne die 
vorschriftsmässigen Zeitintervalle abzuwarten. Nachdem dann 
mehrere Signale gewechselt sind, kann man erst mit Genauig- 
keit bestimmen, wie die anderen Dampfer liegen. Selbst- 
redend, trifft dies nur dann zu, wenn jeder Dampfer in 
solchen Momenten so langsam wie möglich fährt; resp. nur 
soviel Fahrt macht, um Steuer im Schiff zu halten, 

Sebr gewundert habe ich mich über die Ansicht des Herrn 
Lüning, der den Führern von Schnelldampfern darin eine 
Ausnahmestellung geben will. Handelt es sich doch um das 
Wohl aller Schiffe und deren Passagiere und Mannschaften. 
Da ist es denn doch sehr gefährlich, wenn die öffentliche 
Meinung einer Kategorie von Dampfern das Recht zugestehen 
will, sich über das Gesetz zu stellen. Die Folgen davon 
würden auf das alte Faustrecht herauskommen. „Der Stärkere 
hat Recht“. Die Schnelldampfer, die vermöge ihrer kaum 
herabgeminderten Geschwindigkeit besser steuern, würden 


s Selbsterhaltungstrieb im Nothfall lieber einen Gegner 
ae wie sich selbst in Grund bohren zu lassen, Das 
eigene Schiff kommt dabei um so weniger in Gefahr, je schneller 
es führt und je mehr der Gegner mit dem Steven getroffen 
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wird. Der Kapitän wird vielleicht eine’ kleine Rüge vom 
Seerpähhkamt bekommen, aber sein Patent und Schiff behält er. 

Der Kapitän des eingerammten Dampfers, den absolut 
keine Schuld an dem Unglück trifft, bekommt vielleicht 
keine Rüge vom SeeryähAlamt, aber seine Stellung als 
Kapitän ist er einstweilen los und es ist sehr die Frage, ob 
er wieder ein anderes Schiff bekommt. Was soll er dann 
thun ? 

Schon aus diesem Grunde sollte mit aller Entschieden- 
heit darauf bestanden werden, dass die Kaiserliche Verord- 
nung stricte ausgeführt wird und dass vor dem Gesetz Alle 
gleich sind. 

Nun bebauptet Herr Lüning allerdings, dass auf diesen 
Dampfern besser aufgepasst wird; der Kapitän wäre in der 
Regel ein hervorragender Seemann und wisse, dass er seine 
Existenz aufs Spiel setzt etc. 

Ehe ich nun die Ansicht des Herrn L. zu widerlegen 
suche, möchte ich doch erst Verwahrung einlegen, gegen 
die Art und Weise, wie Herr L. seine Begründungen her- 
vorbringt. Ich glaube, die meisten meiner Kollegen werden 
mit mir derselben Meinung sein, dass derartige Gegenüber- 
stellungen einzelner Kategorien von Kapitänen sehr wenig 
dazu beitragen, das kollegiale Zusammenwirken zu erhöhen. 
Jedenfalls wäre es besser, solche Bemerkungen in einem 
Fachblatte fortzulassen, die geeignet sind, Missstimmung und 
Kastengeist hervorzurufen. 


Zur Sache müchte ich nun bemerken, dass das „bessere 
und schnellere Manöveriren“ der Schrelldampfer doch nur 
dann zutrifft, wenn diese Schiffe volle Fahrt laufen; was 
aber. auch bei jedem anderen Dampfer, okne Ausnahme der 
Fall ist. Wenn aber Schnelldampfer gezwungen sind, langsam 
zu gehen, dann steuern sie, meines Wissens, garnicht besser 
wie gewöhnliche Frachtdampfer, die ebentalls gezwungen 
sind, langsam zu gehen. Es würde also bei den Schnell- 
dampfern keinen Unterschied machen, wenn sie ihre Fahrt 
durch Stoppen ete. bis auf 4 Seemeilen bringen würden; 
jedenfalls aber würde es bedeutend zur Sicherheit der Schiff- 
fahrt beitragen. 

Wie steht es nun mit dem von Herrn L. angeführten 
„besseren Aufpassen etc.“ auf Postdampfern ? 


Auf einem Schnelldampfer sind wohl bei Nebel meistens 
zwei Offiziere auf der Brücke und zwei Mann auf dem Aus- 
guck; während auf den meisten anderen Dampfern nur ein 
Olfizier auf der Brücke und ein Mann auf dem Ausguck ist. 

Jeder gewissenhafte Kapitän wird im Nebel, wohl eben- 
sogut auf dem Frachtdampfer auf der Brücke sein, wie der 
Fünrer des Schnelldampfers und das Oberkommando über- 
nehmen. Damit übernimmt er aber die volle Verantwortlich- 
keit allein. Der Eine wird also eben so gut nach bestem 
Wissen und Gewissen handeln, wie der Andere; wer von 
Beiden aber aller Wahrscheinlichkeit nach vorsichtiger 
handeln wird, im Sinne des Gesetzes, wollen wir nun mal 
untersuchen. 

Ich gebe gewiss zu, dass die Direktoren von Post- 
dampfer-Gesellschaften, ihren Kapitänen sagen: „Nehmen Sie 
sich in Acht, seien Sie vorsichtig bei Allem was Sie thun und 
bedenken Sie stets, dass von Ihrer geschickten Handlungs- 
weise das gute Renommée der Gesellschaft abhängt.“ 

Aber, hängt das gute Renommée und der Erfolg einer 
Gesellschaft nicht gerade davon ab, dass ihre Schiffe die 
schnellsten Reisen machen? 

Wieso werden sonst die neueren Postdampfer mit immer 
grösserer Geschwindigkeit gebaut? — 

Die Kapitiine dieser Schnelldampfer befinden sich, trotz 
der gegentheiligen Behauptung des Herrn Lüning, entschieden 
in einer Zwangslage. Hat 2. B. ein solcher Kapitän un- 
glücklicherweise während der Reise häufiger dichten Nebel 
und er sieht sich gezwungen, als vorsichtiger Mann, der 
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Leben seiner Passagiere und 
Mannschaften aufs Spiel setzen will, langsam zu gehen tnd 
kommt dann mit bedeutender Verspätung am Bestimmungs- 
ort an, dann heisst es einfach: „Dieser Dampfer bat so und 
so lange Zeit gebraucht um die Reise zu machen.“ 


nicht unnützerweise das 


Der Schnelldampfer einer anderen Linie, dessen Kapitän 
aber rücksichtslos darauf losfährt und Alles dem rlücklichen 
Zufall überlässt und einige Stunden früher denselben Hafen 
erreicht, wird im allen Blättern als der schnellere gelobt. 
In den Zeitungen wird aber nicht erwähnt, 
Kapitän va-banque gespielt hat; den guten Ruf seiner 
Gesellschaft resp. seines Dampfers, hat er aber erhöht durch 
seinen Erfolg. 

Die erste Gesellschaft aber ärgert sich über den Miss- 
erfolg ihres Dampfers und wird daher keine Veranlassun 
nehmen, ihrem Kapitän für seine Vorsicht besonders zu 
danken. Passiren aber solche Fälle demselben Kapitän 
häufiger, dane wird er kaum lange im Besitz seiner Stellung blei- 
ben; dann heisst es einfach „wir können Sie nicht t gebrauchen.“ 

Was soll nun der Kapitän? — Vorsichtig = sein, ist auf 
die Dauer gleichbedeutend mit Stellung verlieren, so lange 
nicht eben jeder Schnelldampferkapitän vorsichtig ist. — 
UVeberlässt er aber Alles dem glücklichen Zufall und kommt 
damit durch, dann ist er der „fixe Kerl“. Hierbei hat er 
also noch immer eine Chance für sich und riskirt es. 


dass sein 


Anders sind denn doch die Verhältnisse für die Kapitäne 
der Frachtdampfer. Auch diese wissen ganz genau, dass sie 
bei einem Ungliicksfall ihr Leben und Existenz aufs Spiel 
setzen; von ihren Rhedern wird ihnen wohl bei jeder Reise 
auf die Seele gehunden: „Seien Sie vorsichtig und fahren 
Sie glücklich“. Er wird sich also meistens der grüssten 
Vorsicht befleissigen um kein Unglück zu haben, da er 
weiss, wie schwer es hält, eine andere Stellung zu bekommen 
und er wird es um so leichter thun, da er nicht zu be- 
fürchten braucht, dass der Ruf seines Schiffes darunter leidet, 
wenn er mit etwas Verspätung seinen Bestimmungsort er- 
reicht. Für ihn ist eben die Hauptsache eine gute Ledung 
abzuliefern und seinen Rhedern | keine Unkosten zu machen; 
eine jede moralische Pression zu viel zu riskiren, ist aus- 
geschlossen und er weis, dass er unter allen Umständen 

‘seine Pflicht thut und nie Vorwürfe zu erwarten hat, 
er im diehten Nebel langsam führt. 


wenn 
Das „bessere Aufpassen ete.“ auf Schnelldampfern dürfte 
demnach nur ein sehr relativer Begriff sein. 

Daher sollte es nicht dem Ermessen der Kapitüne 
anheimgestellt werden, ob und wie viel sie im Nebel, in 
engen Fahrwassern, wo sie die Signale anderer Schiffe hören, 
ihre Fahrt verringern wollen; sondern es wäre sehr gut, den 
Rath des Freundes des Herrn L. zu befolgen und es 
international festzustellen, dass Dampfschiffe etc, im dichten 
Nebel, wo sie die Signale anderer Schiffe hören, "eine be- 
stimmte Anzahl von Meilen z. B. 4, nicht 
ten dürfen, 

Alle Vorschläge zur Besserung sind aber so lange 
zwecklos, wie man noch keine feste Norm für den Begriff 
„Nebel“ hat, — Was der Eine 
Anderen nur „häsige Luft“, in der er noch, nach seiner 
Meinung, 1—2 Meilen weit sehen konnte, wo er in Wirklich- 
keit keine '/ Meile voraussah, me 

Sollte es num nicht möglich sein, ein Instrument herzu- 
stellen, das die Dichtigkeit_des Nebels misst? — In diesem 
Falle würde darüber genauere Be- 
stimmungen zu treffen und dann erst würde ein wirklicher 
Nutzen der Nebelsignale, 
zu Tage treten. 

Im Stillen Ocean, 


übersehrei- 


„lick“ nennt, ist für den 


es nicht schwierig sein, 
oder eines Nebel-Signal-Systems 


Juni 18983, 
A. Ott. 





Vorschriften fiir die Benutzung des 
Kanals von Corinth. 


Die Gesellschaft des Kanals von Corinth hat am 30. 
Juni d. J. nachstehende Vorschriften erlassen, welche von 
dem griechischen Minister des Innern gepehmigt sind: 
Die Schiffsführer haben alle Signale und bier gegebenen 
Anordnungen zu befolgen. Jedem Schiffsführer wird beim 
Einlaufen in den Kanal ein Exemplar dieser Vorschriften 
übergeben werden. — Die Fahrt durch den neuen Kanal 
ist für Schiffe aller Nationen gestattet, jedoch darf kem 
Schiff mit mehr als 7,20 m Tiefgang und einer Breite von 
mehr als 20 m denselben benutzen. — Segelschiffe von über 
20 Tong müssen durch den Kanal gesckleppt werden. — 
Dampfer können mit Hülfe ihrer eigenen Maschinen passiren 
oder müssen gleichfalls geschleppt werden. — Das Schleppen 
von Dampfern durch den Kanal kann durch die Kanal- 
Gesellschaft geschehen, es sind aber auch andere Schlepp- 
boote vorhanden. — Die Geschwindigkeit der Schiffe ist, 
soviel als die Steuerfihigkeit des Schiffes zulüsst, zu ver- 
ringern. — Jeder Schifisführer, welcher durch den Kanal 
zu gehen beabsichtigt, muss beim Einlaufen alle Abgaben, 
Schlepp- und Lootsengebühren bezahlen und nachstehende 
Fragen schriftlich beantworten: Bestimmungsort des Schiffes; 
Name und Nationalität des Schiffes; Name des Schiffsführers; 
Name und Adresse des Schiffsrheders; Angabe des Ührtes, 
von wo das Schiff kommt: Tiefgang des Schiffes; Anzahl 
der Passagiere nach der Passayierliste; Stärke der Be- 
mannung; Angabe der Ladung und Grösse des Schiffes. 
Die Grösse des Schiffes ist nach den amtlichen Papieren 
anzugeben, und diese haben nur Gültigkeit, wenn solche 
nach den Vorschriften der Internationalen Kommission, 
Konstantinopel 1873, ausgestellt sind. — Die Gesellschaft 
bestimmt die Zeit des Abganges und das Anhalten jedes 
Schiffes. Kein Schiff darf in den Kanal einlaufen, bevor & 
die Erlaubniss vom Hafenkapitän erhalten hat. — Wenn hei 
Tage eine blaue Flagge und bei Nacht ein weicses Laternen- 
feuer am Signalmast sich befindet, so bedeutet solches, dass 
die Einfahrt frei ist. Eine rothe Flagge oder zwei weise 
Laternenfeuer bedeuten. dass die Einfahrt nicht frei is. — 
Alle Schiffe müssen zum Einlaufen in den Kanal die Rasen 
beim Winde brassen und ihre Boote innerhalb des Schiffes 
schwoien, Ausser den beiden Ankern am Bug muss am 
Heck ein starker Wurfanker mit starkem Tau bereit liegen, 


um, wenn notwendig, das Schiff festzulegen, — Die Be- 
fahrung des Kanals bei der Nacht ist gestattet, und müssen 


alle Schiffe Beleuchtungs-Apparate an Bord haben. — In 
dem Fall, dass ein Schiff festkommt, haben die Agenten der 
Gesellschaft das Recht, Alles auf Kosten des Schiffes zu 
unternehmen, selbst zu löschen und umzuladen, um dasselbe 
wieder flott zu machen. — Die Kosten für das Freimachen, 
Schleppen, Entladen und Wiederladen müssen bezahlt werden, 
ehe das Schiff den Kanal verlässt. — Folgende Verbote 
1. Das Ankern im Kanal mit Ausnahme 
unvorbergesehener Umstände. 2. Das Ueberbordwerfen von 
Asche, Kohlen oder jedes anderen Gegenstandes. 3. Das 
Abschiessen von Kanonen. — Der Netto-Raumzehalt nach 
den Vorschriften der Internationalen Kommission zu Kon- 
stantinopel und die amtlichen Schiffspapiere sind die Basis, 
nach welcher nachstehende Abgaben zu entrichten sind: 
Für Dampfer, welche vom Adriatischen Meer kommen oder 
nach diesem bestimmt sind: 


sind zu befolgen: 


75 Centimes per Ton hei Post- 
dampfer und solchen, welche Passagiere befördern; 50 Cen- 
— Für Dämpfer, 
welche nicht vom Adriatischen Meere kommen oder nach 
50 Centimes per Ton für Postdampfer und 
solche, welche Passagiere befürdern; 40 Centimes per Ton 
von anderen Schiffen. — Für Passagiere wird für jeden eine 


times per Ton von anderen Schiffen. 


diesem gehen: 
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Abgabe von ,.Frane erhoben. — Vorstehende Abgahen sind 
nicht zu zanlen: 1. Von den griechischen Kriegsschiffen mit 
Ausnahme derjenigen, welche durch besondere Verträge an- 
genommen sind. 2. Von Fischer- und anderen Booten unter 
griechischer Flagge, welche nicht mehr als 3 Tons Raum- 
gehalt haben. — Die Kosten für das Schleppen im Kanal 
sind von der: der Gesellschaft gehörenden Dampfern auf 10 
Centimes per Ton festgesetzt, jedoch niemals unter 50 Francs. 
— Die Lootsenkosten sind zu 1'f, Centimes per Ton fest- 
gesetzt, jedoch niemals unter 10 Francs. — Alle Schiffe, 
welche geschleppt werden, müssen ihre eigenen Taue geben. 
Die Dampfer müssen, selbst wenn sie geschleppt werden, 
ihre Maschinen zum sofortigen Gebrauch fertig haben, um 
den Schlepper unterstützen zu können, — Schiffe können 
von Schleppdampfern yeschleppt werden, welche nicht der 
Kanal-Gesellschaft gehören, für dieselben sind jedoch die 
Abgaben zu entrichten, wie von anderen Schiffen. — Wenn 
diese Schlepper durch den Kanal gehen, um ein Schiff ihres 
Rheders aufzusuchen, oder wenn dieselben vom Schleppen 
eines Schiffes nach ihrem Liegeplatz zurückkehren, haben 
sie keine weiteren Abgaben zu entrichten. — Die Kanal- 
Gesellschaft nimmt als Bezahlung vom Schiffsführer auf den 
Rheder des Schiffes ausgestellte Wechsel auf Sicht an, wenn 
die Rhederei der Gesellschaft bekannt ist. — Bezahlung in 
baar hat in Goldgeld stattzufinden, und wird 1 Letrl. zu 
25,15 Franes, 20 M. zu 24,85 Francs, 1 Pfund türkisch zu 
32,75 Francs und 1 Pfund ägyptisch zu 25,75 Frances he- 
rechnet. — Silbergeld, welches in Griechenland kursirt, wird 
bei der Bezahlung nur in der Höhe von 10 Frances ange- 
nommen. — Die Tiefe des Kanals beträgt 8,00 m, die Breite 
am Gründe 21,00 m, die Breite an der Oberfläche 24,60 m 
und die ganze Liinge 6300 m. N. f. 8. 





. 
Technisches. 
Das Dasymeter. 

In der Fexerungstechnik werden bekanntlich in jüngster 
Zeit die grössten Anstrengungen gemacht, um durch zweck- 
mässige Rostconstructionen das Brennmaterial möglichst aus- 
zunatzen, und diese Bestrebungen sind bet den hoken Kohlen- 
preisen gewiss als lohnend anzuerkennen. Es mag nun 
dahingestellt bleiben, ob alle die Construktionen einen wirth- 
schaftlichen Erfolg haben oder nicht, der Hauptsache nach 
liegt die rationelle Ausniitzung des Brennmaterials stets in 
der Hand des Heizers, und ist es jedem einsichtigen Dampf- 
kesselbesitzer klar, dacs der mehr oder minder grosse Kohlen- 
verbrauch ganz allein von dem Köntnen und Wollen seines 
Kesselheizers abhängt. Um dem Heizer nun ein Mittel zur 
Verfügung zu stellen, mittels dessen er sich jederzeit ohne 
Umständlichkeiter von dem jeweiligen Stande des Ver- 
brennungsprozesses überzeugen kann, ist die bekannte Firma: 
Alphons Custodis zu Düsseldorf seit einigen Jahren mit 
einem Apparate an die Oeffentlichkeit getreten, welcher es 
dem Kesselwärter ermöglicht, ohne jede Mühe, nur durch 
Beobachtung eines Zifferblattes, ähnlich dem Manometer, 
stets durch richtiges Bedienen der Feuerung, der Zugver- 
hältnisse u. s. w. den Verbrennungsprozess auf das praktisch 
höchst erreichbare Muass der Vollkommenheit zu 
und dadurch ganz wesentliche Kohlenersparnisse zu erzielen. 

Dieser Apparat ist das bekannte Dasymeter mit Zug- 
messer, Patent A, Siegert und Walther Dürr, uud sind 
schon in zahlreichen Ausführungen sowohl die Brauchbar- 
keit und absolute Zuverlässirkeit des Apparates, als auch bei 


treiben, 


Fiehtiger Nutzanwendurg namhafte Kohlenersparnisse erwic- 
sen worden. 
nen, vorne mit 
Kasten, durch welcken vermittels des, dureh einen sinureich kon- 


Der Apparat selbst besteht aus einem geschlosse- 
einer Glasscheibe versehenen gusseisernen 


struirten Aspirator verstärkten Schornsteinzuges die abziehenden 
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Kesselgase geleitet werden. In dem Kasten befindet sich eine 
Waage, an deren einem Waegbalken eine hohle Glaskugel be- 
festigt ist, Im Ruhezustande, also wenn keine Gase durchgeleitet 
werden, befindet sich die Glaskugel mit dem daran befindlichen 
Zeiger auf dem Nullpunkte einer hinter der Zeigerspitze 
angebrachten Scala; passiren die Gase den Apparat, so er- 
hält die Glaskugel infolge des höheren spezifischen Gewich- 
tes der in den Gasen befindlichen Kohlensüure einen Auf- 
trieb, der um so stärker ist, je höher der Gehalt an Kohlen- 
säure in den abziehenden Gasen ist. Kohlensäure ist be- 
kanntlich das Produkt der Verbrennung; je grösser nun in 
den abziehenden Gasen der prozentuale Gehalt an Kohlen- 
säure ist, desto grösser und vollkommener ist die Ver- 
brennung vor sich gegangen, desto mehr ist das Brenn- 
material ausgenützt worden. Wie sehon erwähnt, giebt ein 
Zeiger auf einer Scala den Kohlensäuregehalt der Gase an, 
der Heizer hat also weiter Nichts zu thun, als durch rich- 
tiges Bedienen der Feuerung und des Zugschiebers den 
Zeiger auf eine möglichst hohe Scalenziffer hinaufzutreiben, 
und gelingt ihm dies schon in den ersten 2—3 Tagen, wenn 
er den Zweck und die Wirkungsweise des Apparates erkannt 
hat. Es ist namentlich von Erfolg gewesen, die Kesselwär- 
ter durch Kohlenersparnissprimien zu genauer Beobachtung 
des Apparates zu veranlassen, 

Um nun die störenden Einflüsse der wechselnden 
Temperatur und des Barometerstandes auszugleichen, ist ein 
sinnreich erdachter Compensator an der Waage angebracht, 
welcher durch eine, den erwähnten Einflüssen jeweilig ange- 
passte selbstthätige Verschiebung des Schwerpunktes ein 
stets absolut zuverlässiges und genaues Funktioniren des 
Apparates ermöglicht. Gleichzeitig befindet sich auf dem 
Dasymeterkasten ein Zugmesser, welcher die Zugstürke in 
Millimeter-Wassersäule angiebt. Der ganze Apparat, Dasy- 
meter und Zugmesser, ist von äusserst geiälliger und com- 
pendiöser Bauart; die inneren Waagtheile sind zum Schutze 
gegen die Einwirkungen der in den Gasen euthaltenen 
schwefeligen Säure stark vergoldet, die Pfanne und Schneide 
der Waage sind Edelstein, sodass die Waage schon aus 
diesen Gründen eine äusserste Empfindlichkeit und Genauig- 
keit besitzt, 





Gerichtsentscheidungen. 

Liegegeld im Falle der Leichterung und wenn nur zum 
Theil im Bestimmungshafen gelöscht wird. Thathestand: 
Kläger hatte als Schiffer Kohlen nach „Danzig Stadt* zu 
befürdern. Das Schiff gelangte bis Neufahrwasser; da stellte 
sich heraus, dass der Tiefgang des Schiffes nicht gestattete, 
es mit voller Ladung stromaufwärts bis nach Danzig zu 


bringen. (Von Neufahrwasser bis Danzig ist etwa eine 
Meile) Der Beklagte, welcher die Kohlenladung pekauft 


hatte, übernahm es gegen eine Vergütung, die Kohlen bereits 
zu löschen, dass das Schiff nach 
Die Löschung dauerte in 


in Neufahrwasser soweit 
Danzig Stadt gelangen könne, 
Neufahrwasser vom 24, December bis 8, Januar Nachmittags, 
dann ging das Sehiff nach Danzig, wo es auf Weisung des 
Beklagten nicht an dem ortsüblichen Löschungsplatz, sonderr. 
an den weiter stromaufwiirts gelegenen Platz hinter der 
Kebbriicke anlegte und vollends gelöscht warde. Nach der 
im Connossement in Bezug genommenen charter partie betrug 
die Löschzeit 13 Tage; sie war, wenn man die Zeit der 
Entladung in Neufahrwasser mitrechnet, unstreitig am 11, 
Januar 1891 beendet, Klärer fordert nun Liegegeld für 
den 12. 13. H. Januar, die Tage der Lischung an der 
Kuhbrücke, ist aber 
Gründen: „Kläger will mit Unrecht den ganzen Zeitraum 
der in Neufahrwasser stattgehabten Theillöschung in die ver- 
Für die An- 


abgewiesen worden aus folgenden 


tragsmässige Löschzeit von Tagen einrechnen. 
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nahme, dass dies auch die Vereinbarung über die Ableichterang 
als gewollt anzusehen, und Neufahrwasser für die Leichte- 
rungsdaner daselbst als Löschungshafen anderweitig bestimmt 
worden sei, liegt mangels einer ausdrücklichen Abrede über 
diesen Punkt kein Anhalt vor. Die Ableichterung erfolgte, 
wie auf Betreiben, so auch anfänglich im Interesse des 
Klägers, «damit dieser den eigentlichen Bestimmungshafen 
überhaupt erreichen konnte. Erst mit der Ankunft im Hafen 
Danzig Stadt, konnte die Löschzeit des Vertrages beginnen. 
Es ist nun richtig, dass das Schiff diesen Hafen am orta- 
üblichen Löschplatz-Stroludeich, bei der als notorisch ange- 
nommenen dortigen Wassertiefe von 14 Fuss, schon früher 
hätte gewinnen können; es ist ferner anzunehmen, dass der 
Beginn der Löschzeit nicht immer das Hinlegen des Schiffes 
an einen der ortsühlichen Löschplätze zur nothwemligen 
Voraussetzung hat, nämlich dann nicht. wenn aus dem Ver- 
halten des Empfüngers erhellt, dass dieser daran gar kein 
Interesse habe. Es durfte also Klärer, auch ohne den vom 
Vorderrichter geforderten ausdrücklichen Vorbehalt, annehmen, 
dass Beklagter mit der Anrechnung der Löschzeit, sobald 
das Schiff den zur Erreichung des Danziger Hafens über- 
haupt erforderlichen geringeren Tiefgang erlangt haben 
würde, einverstanden sei. Nach dieser Richtung fehlt es 
aber an jeder Begründung; die angebliche Thatsache, dass 
Beklagter einen offenbar unzureicher.den Leichter benutzt, 
die rechtzeitige Herheischaffung eines zweiten Leichters ver- 
siumt und so schuldhafterweise die Löschung in Neufahr- 
wasser verzögert habe, würde höchstens, abgesehen davon, 
dass es guch hier an jeder Substantirung fehlt, einen 
Schadensersatzanspruch * gegen den Beklagten begründen. 
Ein solcher ist in I. Instanz nicht erhoben, in dem Berufungs- 
verfahren aber nicht mehr nachzuholen ($ 489 Civ. Pr.-Ordun.) 
ork. d. Ober-Landes-Ger, Marienwerder yom 8, September 
1892; Seuffert, Archiv Bd. XVIII S. 190 f) 





Vermischtes. 


Baumwollmagazine. 

Ein’ Preis von tausend Dollars ist von der Deutsch- 
Amerikanischen Feuer-Versicherungs - Gesellschaft zu New- 
York für die besten Pläne und Vorschläge zur Errichtung 
von Baumwoll-Magazinen ausgeschrieben worden. Haupt- 
sächlich wird, wie das Patent- und technische Bureau von 
Richard Lüders in Görlitz schreibt, Werth auf absolute 
Ferersicherheit, sowie den leichten Transport und die prak- 
tischste Aufspeicherung der Baumwolle innerhalb der Räume 
gelegt; der Wettbewerb ist ein internationaler. Das Preia- 
richteramt sollen drei Comités bilden, die von den Baum- 
woll-Kaufleuten und -Producenten der Staaten New-Orleans, 
Memphis und New-York ernannt werden. „Jedes Comité 
besteht aus drei Mitgliedern, einem Lagerhaus - Inspektor, 
einem Feuerversicherungs-Inspektor und einem Architekten. 
Die näheren Bedingungen können von der Gesellschaft oder 
deren Agenturen erhalten werden, 





Hafenbauten in Wismar. 

Der Bau des „Neuen Hafens“ am Wismar, macht nach 
einer der B.H. zugegangenen Mittheilung bei der günstigen 
Witterung ausserordentlich schnelle Fortschritte. Täglich 
werden etwa 20 Mann bei der Arbeit beschäftigt. Contrakt- 
lich sollen die Bauarbeiten bis Johannis 1894 vollendet sein: 
man hofft jedoch, sie schon bis zum Eintritt des Winters 
fertigstellen und bis dahin auch das Hafenbassin, an dessen 
Aushaggerung eifrig gearbeitet wird, auf 4 m Tiefe bringen 
zu können. Projectirt ist eine Tiefe von 4 m, die im Be- 
dirfnissfall noch erhöht werden kann, Thatsichlich ist denn 
auch schon jetzt bei Anlage der Kaimanern auf eine splitere 
Vertiefung von 6 m Rücksicht genommen woran. Nach 


seiner Vollendung wird der „Neue Hafen“ eine B 
60 m und am südlichen Ende zum Zwerke des Umwen 
der Schiffe eine solche von 100 m haben. Die Länge der 
Kais und Bollwerke beträgt dann im Ganzen 1150 m, von 
denen 550 m an Bahngeleisen liegen. 


Deutsche Schifffahrt in der Levante. 

Unter Hinweis auf die Thatsache, dass im Jahre 1885 
nur zwei deutsche Dampfer mit zusammen 1,614 Tons cen 
Hafen von Smyrna bhesuchten, während ihre Zahl in 1892 
schon auf 64 mit 79,898 Tons gestiegen war, bemerkt der 
dortige britische Konsul in seinem Berichte an das Aus- 
wärtige Amt, wie bemerkenswerth es sei, dass die deutschen 
Linien eise sclehe Steigerung des Verkehrs bewerkstelligen 
konnten, währen] die Frequenz englischer Schiffe nahezu 
stationär geblieben ist. Zuden ermöglichten er die ersteren 
Unternehmungen ihre Geschäfte zu gewinnbringenden zu 
gestalten, während die englischen (iesellschaften keinen 
Wenn diese Steigerung 
der deutschen Schifffahrt nach hier anhält, so wird dices 
Lard, welches vor vier Jahren noch untenan in der Schiff- 
fahrisliste türkischer Hafen stand, bald den ersten Platz ein- 
nehmen und England, das bis jetzt Niemand auch nur an 
nähernd zu erreichen vermochte, überllürelo. Da der hiesige 
Handel nicht bedeutend genug ist, um zwei so grossen 
Schifffahrts-Interessen zu dienen, so wird Deutschlands Em- 
porsteigen gleichbedeutend mit einem Verfall der englischen 
Schifffahrt sein. Die Ursache liegt lediglich darin, dass die 
deutschen Sceleute für weniger Geld länger arbeiten, sodas 
der Betrieb der Schiffe sich billiger stelit. 


Nutzen mehr zu erzielen vermögen. 


Auswanderung im Monat Juli. 

Dic deutsche tiberseeische Auswanderung 
üher deutsche Häfen und Antwerpen, Rotterdam und Amster- 
dam stellte sich nach den Ermitteiungen des Kaiserlichen 
Statistischen Amts im Monat Juli und im gleichen Zeitraum 
des Vorjahres folgendermaassen : 

Es wurden befördert im Juli 


über: 1898 1892 

Bremen 3,545 4,038 
Hamburg 3,075 3,069 
andere deutsche Häfen (Stettin — 133 
Deutsche Häfen zusammen 6,620 7,240 
Antwerpen 1,316 1,340 
Rotterdam 251 385 
Amsterdam —_ 104 
Ueberhaupt 8,187 9119 


Aus deutschen Häten wurden im Juli d. J, neben den 
vorgenannten 6,620 deutschen Auswanderern noch 9851 An- 
gehörige fremder Staaten befönlert. 
Bremen 7728, über Hamburg 2123. 


Davon gingen über 


BREMSE RENT 
Die Depeschenbüchse des Admiral Tryon. 

Aus London berichtet man einen Vorfall, der sich bei 
der Victoria-Katastrophe ereignet haben soll, der zwar nicht 
sehr glaubwürdig, dafür aber romanhaft interessant klingt. 
Als die „Vietoria® gesunken war, sah man, wie die „Pall 
Mall’ berichtet, zwei Gegenstände, die zuvor in der Cabine 
des Adınirals gelegen hatten, schwimmen, fischte sie auf 
und brachte sie nach England. Der eine dieser Gegen 
stünde war das Teleskop des Admirals, der andere seine 
Mit dieser Büchse nun hat es eine be- 
sondere Bewandtniss; sie.war nach ganz bestimmten dienst 
lichen Vorschriften construirt, um als Behälter für den Sig- 
naleodex zu dienen. Es ist nämlich wichtig, dass dieser im _ 
Falle eines Unglücks sicht in feindliche Hände _ füllt. Die 
Büchse ist daher mit Blei belegt und am Boden darchbohrt, 


Depsschenbüchse. 








um so augenblickliches Sinken zu sichern, falls sie über 
Bord geworfen wird. Was trat aber ein? Das grosse Schiff, 
für dessen Flotthaltung die moderne Wissenschaft ihren gan- 
zen Scharfsinn aufgehoten, sank wie ein Stein. Die durch- 
gebohrte Büchse, extra zum Sinken construirt, schwamm 
und liegt num in Whitehall als Denkmal 


„errare humanum*! 


des ewigen 


Neuerung an Schieppnetzen. 

Vom Schmiedemeister Herrn T. Tebben in Geestemiinde 
ist eine nene Zugvorrichtung für Schleppnetze der Hochsee- 
fischerei in Deutschland wie in England zur Patentirung 
angemeldet. Die neue Erfindung soll dazu heitragen, dass 
die Netze beim Schleppen auf unebenem Boden nicht 
springen, sondern die Bügel des Fischhaumes mit der Sohle 
gleichmässig_am Grunde schleifen, und ein zeitweilires Auf- 
heben des Netzes verhindern. Die Erfindung besteht in der 
Anbringung einer beweglichen Zugvorrichtung an den Netz- 
‚bügeln anstatt der sonst gebräuchlichen drehbaren Angbolzen. 
Der Zugpunkt der Breidel, welche an die Vorrichtung be= 
festigt werden, ändert ch nach Lage der Bügel von selbst, 
so dass auch bei zu grosser Fahrt des schleppenden Fahr- 
zeuges, oder wenn dasselbe nicht die der Wussertiefe ent- 
sprechende genügende Länge der Kurrleine ausgesteckt hat, 
die Sohle der Bügel deunoch ihrer ganzen Länge rach am 
Boden bleiben und nicht nur mit dem hinteren Ende 
schleppen soll wie dies bei der alten Vorrichtung öfter der 
Fall ist, Die Erfindung des Herrn Tebben ist ohne erheb- 
liche Unkosten herzustellen und kann auch an alten Fisch- 
bügeln angebracht werden. Dieselbe wird demniichst von 
mehreren hiesigen Dampferu erproht werden. 


„im Boot über den Atlantic’. 


Der „Flying Dutchman*, das 15 Fuss lange Segelboot, 
in welchem der Hollünder Gardner am 19. Juni eine Reise 
Neuschottland, aus nach 
Falmouth, England, antrat, ist zum zweiten Male auf hoher 


See angetrofien worden, diesmal von dem Vollschiffe , Vera- 


über den Ocean von Shelbourne, 


jean“, welches am 1. August von London in Newyork ein- 
traf. Der kühne Seefahrer befand sich am 19. Juli, 
einen Monat nach seiner Ausfahrt von Shelbourne, etwa 
300 Meilen von Sable Island, und wird, wenn er im selben 
Maasse weiter kommt, nicht vor December. wenn er über- 
haupt die Herbststiirme besteht, in Palmouth eintreffen. 
Wie Kapitän Gardner dem Kapitän Crowley von dem Voll- 


also 


schiffe berichtete, hat er schon schlimme Erfahrungen ge- 
mackt. Einmal war er nebst seinem Hunde von den Wellen 
über Bord geschwemmt worden, doch gelang es ihm wieder, 
beim Besteigen brach jedoch sein 
Steuerruder und er musste Tage lang mit einem Ruder 
steuern. Sein vierfüssiger Reisebegleiter kam bei dem Sturme 


das Boot zu erreichen; 


um, seine Oel- und Wasservorräthe gingen verloren und sein 
ODelofen wurde umgeworfen, wohei seine Kleider Feuer fin- 
gen, die er über Bord werfen musste, um das Boot zu retten. 
Der Kapitän des Vollschiffes versorgte Gardner mit 300 
Pfund Ballast, einem Ruder, Wasser und Oel, Seife, Tabak 
und Streichhölzern, sowie einem Anzug und Unterkleidern. 
Gardner, der in Folge seiner beständig gebiickten Lage 
kaum aufrecht gehen konnte, als er das Vollschiff bestieg, 
weilte 2 Stunden, 6 bis 8 Uhr früh, auf 
„Verajean“; er konnte sich hier einmal sauber waschen, und 
schrieb Briefe an in Holland 
an Herrn John in Shelbourne, 


eiwn von dem 
wolnenie Frau, sowie 
den Brief an 
seine Fran dem Kapitän Crowley zur Beförderung zu über- 
geben. Nachdem er unter Hochruten 


Vollschiff verlassen, um seine gefährliche Reise fortzusetzen, 


seine 
vergass aber 
der Maxnschaft das 


begann er sofort, das Steuerruder seines Boctes zu repariren 
und die Mannschaft des Vollschiffes hatte ihn bald aus dem 
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(sesichte verloren. Gardner, der schon früher einmal, am 
5. Juli, 100 Meilen von Shelbourne gesprochen wurde, hofft 
bestimmt, die Reise erfolgreich durchzuführen, 


Hydrographische Mittheilungen. 

Eisim Südatlantic. Der britische Dampfer „Milton“ 
heiand sich am 17. Juni d. J. in 44° 66’ S. Br, und 60° 15° 
W, Liz, als ein grosser Eisberg ca. 5 Sm ostwärts gesichtet 
wurde. Die Lage dieses Eisberges ist viel westlicher, als 
man je Eis beobachtet hat. 

Eis im Nord-Atlantie Der deutsche Dampfer 
»Pickhuben*, Spliedt. von Hamburg, collidirte in der nürd- 
lichen Strasse init einem 150 Fuss hohen und fast eine See- 
meile langen Eisberg. Der Dampfer traf den Berg mit dem 
Steverbordburg, wo die Platten in einem Durchmesser von 
über 12 Fuss verbogen. Bis Anticosti, hatte der Dampfer 

pt 
viel Eis und diehten Nebel. 

Der Dampfer „Streit of Gibraltar“ von Glasgow nach 
Montreal, collidirte in der Belle Isle-Strasse mit einem Eis- 
berg und musste an Grund gesetzt werden. Als man das 
Schiff später abbrachte und versuchte damit nach St. Johns 
zu dampfen, sank es, 

Aus der Belle Isie-Strasse tnd den umliegenden Ge- 
wässern, wird noch immer unverhültnissmässig viel Eis ge- 
meldet. Von 52° 07° N und 53% 55° W bis 51° 50° N und 
55° 20° W passirte der deutsche Dampfer „California“ 38 
Berge. 

Die folgenden Schiffe passirten die Neufundland-Binke 
ohne Eis gesehen zu haben. 

Datum Breite Länge Schiff Bemerkungen. 
Aug, 3. 47°10° 50%0 „La Champagne“, (Fr), Laurent, 
dichter Nebel. 
49%53* „Pennsylvania“, (Am), Thomas, Neb. 
49°17’ „Umbria*, (Br), Dutton, Nebel. 
48%3' “Obdam*, (Holl), Ponsen, bedeckt. 


470%" „Sanle*, (D.), Ringk, klar. 


3, 45047 
3. 4600" 
8, 46904’ 
4. 46030* 





Nautische Rundschau. 


Die berühmte Beringsmeecfrage ist in voriger Woche 


durch Spruch des Schiedsgerichtes erledigt worden. Aus 
dem Urtheil sind folgende Punkte hervorzuhelen. Das 


Beringsmeer ist einbezogen in den Begriff „Grosser Ocean“, 
welcher in dem Vertrage vom Jahre 1825 zwischen Gross- 
britannien und Russland festgestellt ist. Nach diesem Ver- 
trage hat Russland weder das ausschliessliche Recht der 
Jurisdiction im Beringsmeer, noch das nusschliessliche Recht 
der Robbenfischerei ausserhalb der gewöhnlichen Grenzen 
des Küstengebietes ausgeübt oder besessen. Alle Rechte 
Russlands in dem Theile des Beringsmeeres östlich der in 
dem Vertrage zwischen den Vereinigten Staaten und Russ- 
land vom März 1867 festrestellten Seegrenze sind vollstän- 
die an die Vereinigten Staaten übergegangen. Den Ver- 
einigten Staaten steht kein Recht des Schutzes oder des 
Eigenthums zu auf diejenigen Robben, die sich auf den den 
Vereinigten Staaten gehörigen Inseln im Beringsmeer nuf- 
halten, wenn diese Robben sich ausserhalb der gewöhnlichen 
Grenze von drei Meilen befinden. 


* ¥ 
* 


In der verflossenen Woche traten mehrere Heuerbaase 
mit dem Angebot an die Rhedereien, ihnen Matroser für 
die Heuer von 50 4 — während hier gegenwärtig 55 4 
bezahlt wird — zu beschaffen. Die Rheder lehnten dieses 
Anerbieten ab, weil nach ihrer Ansicht eine Ermüssigung 
der Heuer eiten Vortheil kaum bieten würde, 
Theil der Matrosen, und vermuthlich die brauchbarste Mann- 
Häfen desertiren, um auf 


denn ein 


schaft, würde in awländischen 
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fremden Schiffen ihr Fortkommen zu suchen. Die dadtirch 
nothwendig werdende Completirung der Mannschaft würde 
sich alsdann in solchen Häfen nur zu erhühter Heuer be- 
schaffen lassen, wodurch die anfängliche Ersparniss sich in 
eine Mehrausgabe verwandeln würde. 

Man kann den Rhedern za ihrem gesunden Eutschiuss 
nur gratuliren. Dem Seemann aber kann man es nicht ver- 
denker, wenn er zum Heuerbaas sagt: „Es ist nicht schön 
von Dir, mein Bruder Jonathan !* 


* . 
* 


D. Aus Wilhelmsbaven schreibt man uns unterm 20, August : 
Der Ausbau unserer Torpedofotte schreitet im gleichmiissigen 
Tempo vorwärts. Augenblicklich befindet sich eine Serie 
von Torpedobooten „S 67° u. ». w. auf der Schichau’schen 
Werft in Elbing in der Ablieferung, welche sowohl einen 
grösseren Tonnengehalt als auch eine erheblich stärkere 
Maschine haben, wie die älteren Boote, Die bis jetzt zur 
Ablieferung gekommenen Torpedoboote dieser Serie haben 
durchschnittlich eine Cebergeschwindigkeit von 1,5 Knoten 
der kontraktlich bedungenen gegenüber erreicht, was bei 
der an und für sich hoher Probefahrtshelastung der Boote 
eine ausserordentliche und beachtenswerthe Leistung ist. Die 
diesjährigen Neubestellungen an Torpedobooten und Torpede- 
divisioesbooten (von letzteren sind bis jetzt 8 vorhanden) 
sind «daher wieder bei der F. Schiehau’schen Werlt in Eibing 
nach deren langjährig bewährten System gemacht worden. 

” . 


Am 21. d. Mts, ist in Chicago unter dem Vorsitz von 
W. H. Beehler, Ver, Staaten Marine, ein meteorologischer 
Congress abgehalten worden. Angemeldet waren folgende 
Vorträge: „Stürme im Südatlantie“, von Pinheira, brasil. 
Marine; „Sturmwarnungen und die beste Methode, diesel- 
ben dem Handel dienbar zu machen“, von W. Allingham; 
„Internationales Zusammenwirken zur Anstellung von Be- 


obachtungen und Veröffentlichung ihrer Resultate“, vor 
Knipping und andere mehr. 
* + 
* 


Nachrichten über den Bau eines neuen Riesenschifles 
spucken wieder in der Tagespresse herum. So berichtet die 
„D. V. Z.“, dass die Whitestarlinie bei Harland & Wolff in 
Belfast einen Dampfer in Auftrag gegeben, der die Dimen- 
sionen des „Great Eastern“ noch hinter sich lassen soll. Die 
Länge des neuen Schiffes „Gigantic“ soll 213 Meter („Great 
Eastern“ 210) werden, seine Breite 20,70 Meter. Duasselbe 
wird über eine bewegende Kraft von 35,000 Pferdestiirken 
verfügen, währerd die Maschinen des „Great Eastern“ 
gesammt nur 2650 Pferdekriifte leisteten. Der Gigantic“ 
wird in Folge dessen mit einer Geschwindigkeit von 27 See- 
meilen fahren. 


* os 
* 


In England hat sich eine Gesellschaft gebildet zum Be- 
trieb der Perlen- und Austersfischerei an den Küsten des 
Stillen Oceans vermittelst Tauchermaschinen. Das Kapital 
beträgt 5000 Pfd. Sterl,, in Antheilscheinen von einem Pfund, 


= a 
e 


ins- 


Auf dem französischen Panzerschiffe .Magenta* explo- 


dirte am 18. August, während eine Maschinenprobe abge- 


halten wurde, ein Dampfrohr, wodurch 12 Personen ver- 
wundet wurden, 
® © 
* 


Yom Dampfer „Admiral“ der Deutschen Ostafrika-Linie, 
der sich bekanntlich auf einer Nordiandsfahrt befindet und 
vom Walfischfinger „Glückauf“ wird, erhielt die 
Rhederei im Verlauf dieser Woche folgendes Telegramm 
aus Hammerfest: „Reise bisher brillant 
über 80° nord), Breite, Mitternachtsonne und Spitzbergen 
herrlich gesehen, einen Wal erlegt.“ 


* 4 
“ 


hegleitet 


verlanfen, waren 





Auf der Werft von Blohm & Voss wurde 


in dieser 
Woche der Kiel für die zwei für den Lloyd zu bauenden 
Dampfer gelegt. 


* 
+ 


Die neue Dampferlinie zwischen Dünkirchen und St, 
Petersburg ist in voriger Woche feierlichst eingeweint worden, 
Der erste Dampfer, der auf der Route fährt, ist die „Ville 
de Lille“. Die Gesellschaft führt den kurzen aber nicht 


minder schünen Namen: Compagnie G Generale des Se 
‘ IA wy „ 
< aud 


bids 


h vapeur & helice du nord“, 
« 


. o 
. 


Der erste Dampfer der neugegründeten Franco-Cana- 
dischen Dampferroute, hat am 1%. August Rouen verlassen, 
um über La Rochelle nach St. Pierre und Miquelon zu 
dampfen. 


- 
¢ 


Versicherungwesen: Das le‘zte der Schiffe, für 
welche man wegen des Cyelons im Meerbusen von Bengalen 
vom 26, Mai Befürchtung hegte, die „Tradewinds*, ist nun- 
mehr auch als St. Helena passirt, gemeldet. „Ryevale* it 
in Rio Janeiro und -„Janet Cowan“ in San Francisco ange- 
kommen. Die Rate für die mit Javavucker beladenen Schif+ 
ist gestiegen, „Noach I* notirt zu 75 Guineen urd „Blar 
Athole* zu 70 Guineen. 60 Gmineen sind für beide Schif: 
zusammen bezahlt worden, auf der Basis, dass die_Ankugfi 
des einen Schiffes, für die Ankunft beider versicherten Schiffe 
angesehen werden soll ~~ Harland” ‘yon Caleutta nach San 

Neu im Markte 
„Monmouthshire*, im Mai von Peneo mit Weizen nach 
dem Vereinigten Königreich abgegangen, „Lady Penrhyn" 
am 21. April mit Salpeter von Iquique nach Rotterdam {st 
inzwischen angesprochen). Für ,Craig Elwan*, am 2. März 
von Antwerpen nach San Francisco, sind 7 Guineen bezahlt. 
Wm Mitchell* ist zu 12 Guineen im Markt. 


Franeiseo ist zu 
sind 


20 Guineen angeboten. 





Vereinsnachrichten. 


Verein Hamburger See-Steverleute. 

Die am 17. August im Hammonia-Hotel abgehaltene 
Versammlung fand unter Vorsitz des Herrn Stührenberg 
statt. Als neue Mitglieder wurden die Herren Simonsen, 
von Appen, Scharfe, Kelterborn, Knaisel und Richter in den 
Verein aufgenommen. Nachdem mehrere interne Angelegen- 
heiten ihre Erledigungz gefunden hatten, trat man in die 
Tagesordnung: „Efectenversicherung für Steuerleute*. Der 
Vorsitzende legte der Versammlung mehrere Prospecte der 
Herren H. & €, Matthias hier, Vertreter der „Norddeutschen 
Versie herungsgesellsch haft“ vor und wies insbesondere auf die die 
in coulantér Weise von der genannten Firma festgesetzten 
niedrigen Prümiensätze hin. Ferner wurde die den Mit- 
gliedern garantirte Sicherheit bei Zustandekommen eines 
Vertrages zwischen dem Verein und der obigen Firma her- 
vorgehoben. Der Verein selbst würde die ganze Angelegen- 
heit für die Mitglieder wahrnehmen und hätten diese somit 
weder Mühe noch Zeitverlust zu riskiren. Redner stellte 
den Antrag, eine Effectenversicherung bei obiger Firma vom 
Vereine aus einzugehen. Bei der nunmehr erfolgenden Dis- 
kam es zu keinem Beschlusse, vielmehr soll in 
nächster Sitzung noch eine weitere Besprechung dieser 
Angelegenheit erfolgen. 


cussion 





Frachtenberichte. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 
New-York, den 11. August. 
Der Aufschwung in den Getreidefrachten, von dem wir 


in unserem letzten Bericht meldeten, hat auch in der ver- 


> Mi « 





en Weche angedauert, und eine gute Anzahl von Ab- 
en hat sich im Frachtgeschäft vollzogen. Das An- 
dauern unserer finanziellen Schwierigkeiten, zwingt jedoch 
unsere Verschiffer augenblicklich äusserst vorsichtig zu ope- 
riren und bis die gegnnwiirtige kritische Situation sich ge- 
klärt hat, wird der Frachtenmarkt sich ohne Zweifel in 
engen Schranken halten, sodass nur Abschlüsse für Schiffe, 
die in nächster Zeit zu laden haben, zu Stande kommen 
dürften. Wie wohl keine Abschlüsse von den Baumwollhäfen 
gremeldet, geht doch das Gerücht, dass dort solche Abschlüsse 
mit Vortheil für die Verschiffer gemacht sind, danach scheint 
es, als ob die Charterer im Süden genügende Räumte an 
der Hand haben, um ihre Bedürfnisse zu befriedigen. 


Der Segler bleibt ohne Veränderung und wir können 
in der That nichts von Belang auf diesem Gebiete melden. 
Die vorhandene Rüumte ist knapp genügend, um die geringe 
Nechfrage zu decken, sodass sich die Raten halten; gelegent- 
lich sind auch etwas bessere Bedingungen erzielt worden, 
für Schiffe die gerade den Anforderungen genügten. 


| Siehl in | 








Maass- 




















| 
Wir notiren | Getreide | Pro | 

visionen. | Oelkuch.| #46 
Liverpool, Dpfr. |3%d ‘(17/6 126 12/6 
London, Dpfr.  (3'/ga4d 17/6 13/9al5/ |1da20/ 
Glasgow, Dpfr. 3%4d 17/6 12/6 15/ 
Bristol 4d F 17/6a20/ |12,7alöf |15/a17/6 
Hall 4a4'/d | 20/ 15/ 15/a17/6 
Leith 4d 20/ 15; 20/ 
Newcastle 4"/od Store 20/ 15/ 20/ 
Hamburg 65 4h Aug./90 pfg. |loal8 cts.|50 mk. 
Rotterdam, Ba8ec. (22, ots, |16a17'/a c. 16, 
Amsterdam, Basl/ac. 2212 ets. |16al7!/ı c.|16c, 
Copenhagen, 13/603/9 22/6 18/9 25/ 
Bordeaux, '3/ Nom’! |80a40 cts.|25 cts, $8. 
Antwerpen, 4d. 20/ 15/ 20! 
Bremen, \65 5 iF Io... +. |50 mk. 
Marseille [3/ Nom'l (22/6 {17/6a20/ 20/a22/6. 


Baumwolle gepresst: Liverpool Dpfr. 9/64-5/32d. — 
Hambg. 1/8d. — Rotterdam 30c. — Amsterdam 300. — 
Antwerpen 1/8d. — Bremen 9/64d, 


Raten für Charters je nach Gröse und Häfen: 
Cork f, O. Ver, Kén. Continent. Shanghai 
NY. Balt. Direct. 


Getreide per 
Dampfer 3/3 3/3 3/ B/B aa 
Raff. Petrol. 
perSegl = ...... ee 1/9a2/9 1/6 22a23c. 
Hongkong. Java. Calcutta. Japan. 
Getreide per Dampfer ...... -sse5+ neun 


Rafl. Petrol. per Segl. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 23. August 1898, 
Leider hat sich seit unserem letzten Bericht noch immer 
keine Besserung im Frachtenmarkt bemerkbar gemacht und 
verharrt der Geschäftsverkehr fortdauernd in seiner leblosen 
Stille. 
Die zu unserer Kenntniss gelangten Abschlüsse sind die 
folgenden: 
„Celtic Race*, Cardiff/Rio de Janeiro 14/—. 
„Dechmont“, San Francisco/Europa 28/9 ohne Abzug, Weizen, 
„Ellisland“, ” ” ” 31/3 ” ” ” 
„Dundrennan“, . » BO/—"/.1/3 Weizen. 
~Mitredale*, Chilenische Guano Deposits/Havannah 30/—, 
„Florence Stella“, Chilenische Salpeterplätze/Canal f. O. 
27/— *f. 1/3. 
„Agnes Lilian“, Chilenische Salpeterpliitze/Canal f. O. 
27/6 — '/. 1/3. 


—San eer CrCl CS — 3 ii 7 
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„Blue Bell“, New-Zealand/London 28/9, 


„Columbus“, „ „ /U.K. 30/— Cont, 32/6. 

„Van Galen“, „ /U, K. 30/— » 32/6, 

„Anıles”, = {London 28/9, U, K. 31/3, Cont. 33/9. 
Sprechsaal. 





Bootsdavits. 
Im Jahre 1877 machte ich in einem Artikel, der in 
Ihrem geschätztem Blatte erschien, zum ersten Male darauf 
aufmerksam, dass die Bootsdavits weiter auseinanderstehen 


müssen, als die Entfernung der Aufhiingepunkte am Boote 
ragt. Durch diese einfache Anordnung wird das Aussetzen 


des Bootes spielend bewerkstelligt, während es, wenn die 
its parallel stehen, zuweilen ganz unmögli i 
anzuschwingen. Der Artikel war illustrirt und machte die 
Sache vollständig klar; nun hätte man denken sollen, dass 
kein Boot mehr an geraden Davits ausgehüngt worden wäre, 
aber man kann im Gegentheil liese falsche Aufhängungs- 
weise noch heutzutage massenhaft finden. Mir liegen momen- 
Tan die Zeichnungen unserer neuesten deutschen transatlan- 
tischen Dampfer nicht vor, deshalb kann ich mit Sicherheit 
nicht sagen, wie es z. Z. auf diesen bestellt ist. Ich ver- 
muthe aber fast, dass es dort noch ebenso falsch gemacht 
wird, wie früher, denn sonst wäre mir nicht kürzlich, bei 
der Besichtigung des Deckplanes der „Campania“ und „Lu- 
cania* die neue, von mir befürwortete Anordnung so sehr 
aufgefallen, sodass ich glauben muss, ihr hier zum ersten 
Male begegnet zu sein. Ich möchte Sie nun bitten, festzu- 
stellen, ob heute die Schrägstellung der Davits allgemein 
angewandt wird oder nicht. In letzterem Falle würde es 
sich empfeblen, nochmals nachdrücklich auf den früheren 
Artikel in der „Hansa“ hinweisen zu wollen, damit endlich 
die alte, schlechte und durch Nichts zur rechtfertigende 
Einrichtung aufhört, die sicher schon manches Unheil ver- 
schuldet hat. 
Hann.-Münden, den 18, August 1893, 
Herm. Friedeborn, Ingenieur. 


Anmerk. d. Red. Aus eigener Erfahrung können 
wir mittheilen, dass die von Herrn Friedeborn empfohlene 
Anordnung schon seit mindestens 8—10 Jahren bei den 
Schiffen der Packetfahrt in Anwendung gebracht ist. Auch 
die Dampfer der Südamerikanischen Linie haben diese Ein- 
richtung nahezu alle. Wie es mit den Uebrigen bestellt ist, 
vermögen wir augenblicklich nicht zu sagen, vielleicht hilft 
hier einer unserer Leser aus. Freilich wird in dieser Hinsicht 
noch immer viel gesündigt; so sahen wir neulich ein Dampf- 
fahrzeug, dessen Bestimmung einen besonders häufigen Ge- 
brauch der Boote und zwar auch bei unruhigem Wetter 
bedingt. Hier waren die Boote nicht nur in gerade stehen-. 
den Davits aufgehängt, sondern ausserdem auch noch in 
solcher Nähe des Deckhauses angebracht, dass wir schon, 
das Anschwingen im Hafen für eine lebensgefiihrliche Arbeit 
halten, geschweige denn noch auf See, 








Büchersaal. 


Neu erschienene Weltkarte. 

Die nautische Abtheilung des Reichs-Marine-Amtes hat 
eine zweite Ausgabe der Weltkarte zur Uebersicht der 
Meerestiefen und Höhenschichten mit Argabe 
der überseeischen Telegraphenkabel und Ueber- 
land-Telegraphen, sowie der Kohlenstationen | 
und Docks, herausgegeben, die bei Dietrich Reimer, in. 
Berlin erschienen ist und von den bekannten Seekarten- 
handlungen bezogen werden kann. 
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Ein neuer Petroleum-Motor fir | 
Barkassenbetrieb. 


Am verflossenen Montag fand vom Baumwall aus, die 
Probefahrt eines Motorbootes, im Beisein der Besitzer Herren 
Theodor & F. Eimbeke, Schiffsmakler, statt. Anwesend | 
waren auch der Erbauer des schönen Fahrzeuges Herr | 
C. C. A. Dreyer, sowie der Constructeur der ganz neuen | 
von Ph.Swiderski gebauten Schiffsmaschine, derIngenieur Herr | 
Emil Capitaine, und der hiesige Vertreter Herr Carl Meissner. 
— Es handelte sich hier um den lange erwarteten ersten 
Capitaine - Petroleum-Motor ohne Lampe und ohne jede 
Zündvorrichtung, mit selbstthätiger ganz neuer Regulirung | 
der Zündungen im Cylinder, d. h. um allgemein verständ- 
lich zu sprechen: um einen neuen Petroleummotor, der die 
Vorzüge des Benzinmotors haben soll, ohne dessen Nach- 
theile. Die Maschine arbeitet mit viel weniger Petroleum, 
kennt keine Vorexplosionen, keinen Qualm und keine sicht- 
baren Abgase, sie bedarf keinerlei Bedienung ausser dem 
Schmieren der Lager, und schafft, wie Herr Capitaine er- 
klärte, ähnlich wie das Maxim-Geschütz, durch die einge- 
leitete Arbeit selbst die Bedingungen zur fortschreitenden 
Thitigkeit. Der Erfolg wird zeigen, ob wir mit dieser 
Maschine das erreichen können, was dem Petroleummator 
bis jetzt noch fehlte, nämlich eine dem Benzinmotor gleiche 
Einfachheit, Reinlichkeit und Geruchlosigkeit, — wir stüyden 
dann für den Betrieb von Motorbarkassen an einem Wende- 
punkte zu Gunsten des Petroleummotors. 


(Nach amtlichen Angaben. 





Nachrichten für Seefahrer. 
Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 





Ostindischer Archipel. — Singaporestrasse, 
— Zeitbälle im Hafen von Singapore. — Nach der „Straits 
Settlement Government Gazette* vom 14. Juli d. J. fallen 
im Hafen von Singapore täglich, mit Ausnahme der Sonn- 
tage, zwei Zeitbälle um 15 mittlere Ortszeit, gleich 64 4m 
34,978 mittl. Greenw. Zeit. Der eine Zeitball befindet sich 
im Fort Canning und der andere auf Pulo Brani. Die Bälle 
werden 5 Minuten vor 1 Uhr aufgezogen und fallen durch 
eine elektrische Leitung vom Observatorium zu Fort Fuller- 
ton. Wenn die elektrische Leitung aus irgend einem Grunde 
versagen sollte, so bleibt der betreffende*Ball bis ca 5 Mi- 
nuten nach 1 Uhr aufgehisst und wird dann mit der Hand 
langsam heruntergelassen. Geogr. Lage des Observatoriams 
zu Fullerton: 1° 17° 13,7% N-Br, 103 51° 15,7” O-Lg, 
gleich 65 55M 25,058 in Zeit. 


Ostindiseher Archipel. — Sunda-Inseln. — 


_ Riff im Eingang der Bima-Bucht. — Nach Mittheilung des 


Kommandanten des niederländischen Regierungsdampfers 
„Zwaan“ erstreckt sich an der Ostseite des Einganges in die 
Bima-Bucht, bei der Huk Lampasapee, ein Riff 400 m weit 
in die See hinein. Von der üussersten Kante dieses Riffes 


peilt man: Berg Vader Smit in N 75° W, Bata Puti in 


N 31° O, Huk Lampasapee (Low Point) in S 320 W, 1200 m. 








Deutsch - Australische Dampfschiffs - Gesellschaft. 


Hamburg — Australien 
über Antwerpen ohne Umladung. 


Regelmässig alle 4 Wochen Sonnabends. 
Dampfer „Elberfeld‘* am 9. September 1898 
Näheres wegen Fracht bei Rob. M. Sloman, jr.. wegen Personen- 
beförderung bei der Gesellschaft, Birsenhot 25. 
Makler für die einkommenden Dampfer: Knöhr & Burchard Nachfl, 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Erscheinungsweise. {| 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift | 
erscheint jeden Sonnabend, 


Alle Ruchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Veilngehandlung nelımen Bestellungen entgegen 
Veitretung in Bremen: H. W. Silomou's 
Buchhandlung, | 
Aile Corresnondenzen fiir die Redaction sind 
zn richten an Capitän x. Leuoderer, Hamburg, 
Steinhöft 1. | 
Geldsendungen und Expeditionsangelegen- | 
i die Verlarshandlung Eckardt & 


h an 
Messtorfi, Hamburg, Steinhöft 1. 





Preis. 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch - österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfz., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern & 50 Pfg. 
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| Anzeigen. 


Für dio dreigespaltene Petitzeile oder deren 
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XXX. Jahrgang. Hamburg, den 2. September, 1893. Ne 35. 
Inhalt: Auf dem Ausguck. — Einst und jetzt. — Aus Briefen deutscher Kapitiine. — Nautische Instrumente 


neuester Erfindung. — Die Anmusterungen von Vollmatrosen und unbefahrenen Schiffsjungen bei der deutschen Handels- 
marine im Jahre 1892. — Madeira. — Gerichtsentscheidungen. — Vermischtes. — Nautische Rundschau. — Vereinsnach- 


richten. — Frachtenberichte. — Nachrichten für Seefahrer. 









Auf dem Ausguck. 





Wenn man die wunderbaren Fortschritte im 
Schiff- und Schiffsmaschinenbau, welche die letzten 
dreissig Jahre gezeitigt, vergleicht mit den Ver- 
besserungen, die in demselben Zeitraume unsere 
nautischen Instrumente, d. h. alle jene Hülfsmittel, 
welche ausschliesslich zur Ortsbestimmung und 
Navigirung dienen, erfahren haben, so ist der Unter- 
schied in dem Entwickelungsgange beider Bereiche 
geradezu erstaunlich. Dampfsteuer, stocklose Patent- 
anker, Dampfankerwinden, elektrisches Licht für 
Positionslaternen, wie zum Löschen und Laden, 
sind Einrichtungen, an die vor einem halben Men- 
schenalter noch kein Mensch gedacht, und die wir 
doch heute schon als etwas ganz Selbstverständ- 
liches ansehen, 


Wie anders dagegen verhält es sich mit unse- 
ren nautischen Instrumenten. Der Compass frei- 
lich hat durch die geniale Erfindung des Sir William 
Thomson, welche durch Hechelmann noch wesent- 
lich verbessert worden ist, in einer Hinsicht einen 
gewissen Grad von Vollkommenheit erlangt, aber 
immerhin giebt es auch bezüglich dieses vornehm- 
sten Hülfsmittels der Schifffahrt noch viel uner- 
füllte, aber nicht minder berechtigte Wünsche. In 
der Einrichtung unserer Spiegelinstrumente ist seit 
mahezu einem Menschenalter keine erhebliche Ver- 
änderung getroffen worden, wie wohl sich gerade 


auf diesem Gebiete, in Folge der stetig wachsen- 


er 


—_—. 





den Geschwindigkeit der Schiffe, und des dadurch 
hervorgerufenen Jagens und Treibens, dringende 
Forderungen auf Verbesserung geltend gemacht. 
So ist z. B., trotz aller Patente, welche auf einen 
zur See verwendbaren künstlichen Horizont ertheilt 
sind, noch kein solches Instrument geschaffen worden, 
das auch nur einigermaassen die Feuerprobe des 
praktischen Versuchs bestanden hätte und doch, 
wie wichtig wäre nicht eine solche Einrichtung, 
die es ermöglichte, bei unsichtigem Wetter, wo so 
oft ein Sonnenstrahl durchblickt, während der Nebel 
über der Kimm lagert, zuverlässige Beobachtungen 
zu nehmen. 

Nicht minder schlecht ist es mit den ebenso 
wichtigen Hülfsmitteln der Logge und des Loths 
bestellt. Wenn Columbus die alte Logge mit 
Loggscheit, Leine und Sanduhr schon gekannt hat, 
wie Humboldt annimmt, so hat er jedenfalls ein 
ebenso zuverlässiges und nicht minder sinnreich 
erdachtes Instrument besessen, wie wir es heutzu- 
tage in unsern viel gerühmten Patentmechanismen 
haben, welche von Zeit zu Zeit auf jedem Schiffe, 
das damit ausgerüstet ist, wieder zu einem Ver- 
suche hervorgeholt werden, um nachher wieder auf 
unbestimmte Zeit in des Bootsmanns Rumpelkammer 
von einem neuen Erwachen zu träumen. Wohl 
giebt es einige wenige Kapitäne, die für die Patent- 
logge eine gewisse Zärtlichkeit hegen, und ihr 
aussergewöhnliche Aufmerksamkeit schenken, solange 
nicht andere Pflichten sich geltend machen, aber 
in Fällen, wo die Sicherheit des Schiffes auf dem 
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Spiel steht, vertraut ihr doch kein Schiffsführer 
unbedingt, sondern er hält sich lieber an die 
sicherere alte Methode. Es heisst freilich, durch 
langes und sorgfältiges Studiren. des Apparates 
wird man auch eine grosse Fertigkeit in seiner 
Behandlung erlangen und wenn man nur "erst die 
Correction ausgefunden hat, welche an die Ab- 
lesung anzubringen ist, .so wird man das Ding 
als sehr zuverlässig finden. Aber -der Haken ist 
nur der, dass diese Correction nicht constant 
bleibt; sie ändert sich nicht nur mit der Abnutzung 
der Räder im Zählwerk, sondern sie ist auch bei 
verschiedenen Geschwindigkeiten ganz verschieden 
und ferner kann eine kleine, bei oberflächlicher 
Untersuchung kaum wahrnehmbare Verbiegung der 
Flügel einen bedeutenden Fehler in der angegebe- 
nen Meilenzahl ausmachen oder es verwickelt sich 
Seetang in den Flügeln, das ihre Drehung auf 
eine Zeitlang hemmt, sodass sich wieder Irrthümer 
ergeben. Wir können wohl sagen, dass wir heutzu- 
tage mit der Logge noch genau auf demselben 
Standpunkt stehen, wie vor drei- oder vierhundert 
Jahren, wo man zuerst anfing, die Fahrt des 
Schiffes zu messen. 

Nicht viel besser ist es mit dem Loth be- 
stellt. Freilich hat William Thomson auch auf 
diesem Gebiete uns eine schätzenswerthe Neuerung 
geboten, aber trotz aller Vortheile, die sein Loth 
bietet, hat es doch nicht vermocht, sich allgemein 
einzubürgern, seine Fehler liegen in dem allzu 
hohen Preise und der Empfindlichkeit der einzel- 
nen Theile; die Glasröhren sind in den Händen 
der Matrosen, zumal wenn das Schiff schwer rollt, 
nicht besonders gut aufgehoben und auch beim 
Auswerfen oder Einholen des Lothes ist es oftmals 
schwer zu vermeiden, dass dieses nicht mitsammt 
dem Tubus an die Schifisseite geschleudert wird. 
Noch schlimmer stellt sich die Sache, wenn eine 
unkundige Hand die Bremse bedient, denn ein 
plötzliches Stoppen der Winde bringt allemal Ver- 
lust des Lothes vie des ausgelaufenen Stückes 
Draht mit sich. Die Kauffahrteischiffe sind daher, 
mit Ausnahme der grossen Passagierdampfer, bei 
denen der Kostenpunkt weniger in Betracht kommt 
und wo in der Regel genügend geschultes Personal 
vorhanden ist, um den Thomson’schen Apparat zu 
bedienen, heute noch auf das gewöhnliche Loth 
mit Leine angewiesen, wie vor uralter Zeit. Unlängst 
ist allerdings von England her die Kunde von 
einem neuen Apparate gekommen, der, ebenso ein- 
fach als sinnreich, vielleicht berufen ist, dereinst 
eine Umwälzung in der Art und Weise der Lothun- 
gen hervorzurufen, aber ehe nicht lauge fortgesetzte 
praktische Versuche die Vorzüge desselben unzwei- 
felhaft dargethan, wird man auch im Lobe des 
„Submarine Sentry“*) vorsichtig sein müssen. 


*) Siehe „Hansa“ 1892, S. 179 und 193. 





Auch unser Signalsystem, ein nicht minder- 
wichtiger Faktor für die Schifffahrt, liegt noch be- 
deutend im Argen. Unsere Flaggen mögen, wenn 
sie lustig im Winde flattern, einen recht interessan- 
ten Anblick gewähren, und dazu beitragen, der 
Schifffahrt jenen Anstrich von Romantik zu erhal- 
ten, den der Gemüthsmensch nur ungerne vermisst. 
aber Das ist entschieden das Beste, was man ihnen 


nachsagen kann. Wir können ihre Bon nicht 
erkennen, wenn wir sie in der Richtung der Sonne 
sehen, wir vermögen sie weiter nicht auszumachen, ; 


wenn das signalisire Schiff recht Tuvwiirts von 





‚uns sich befindet, bei_Windstille giebt es kein 


Mittel, sie zum Auswehen zu bewegen, und während 
der Nacht denken wir überhaupt nicht an das 

ignalisiren. Dazu ist unser Code veraltet, ent- 
hält eine Menge von Sätzen, die wir nicht ge- 
brauchen können, während diejenigen, die mitzu- 
theilen uns heute dringend nothwendig sind, keine 
Aufnahme gefunden haben. Lord Beresford hat 
in seiner kürzlich vor der Londoner Handelskammer 
gehaltenen Rede dringend eine Reform des Signal- 
wesens für die Handelsflotten empfohlen, denn das 
jetzige einzige Mittel zur Verständigung auf See, so 
führt er aus, sei über vierzig Jahre alt und könne bei 
den ungeheuren Veränderungen, welche im Laufe die- 
ses Zeitraums stattgefunden, auch nicht annähernd 
mehr den heutigen Forderungen entsprechen. Daz 
sei der Code zu complieirt, und für den Neuling 
ohne Anleitung schwer zu erlernen. Als einen 
Beweis für diese letztere Behauptung erwähnt der 
Lord, dass er auf seiner letzten Reise vom Mittel- 
meer nach England der Reihe nach an 32 Schiffe 
ein einfaches Signal gemacht, aber nur sieben von 
diesen vermochten es zu verstehen und sinngemäss 
zu beantworten. So etwas klingt allerdings wenig 
schmeichelhaft für die Kauffahrteileute, denn solche 
sind es ja ohne Zweifel gewesen. Wir können es 
uns daher nicht versagen, den Hieb auf unsere 
Standesgenossen en passant zu pariren, indem wir 
ein Beispiel anführen, wo es auf einem Kriegs- 
schiffe nicht viel besser ging. Der Schreiber 
Dieses hatte vor einigen Jahren, als Führer eines 
Postdampfers, das Vergnügen, einen hohen auslän- 
dischen Militär, von welcher Nation ist hier gleich- 
gültig, nach einem westindischen Hafen zu bringen, 
wo der Bruder dieses Herrn als Commandant eines 
Kanonenbootes weilte. Bei der Ankunft wurde, 
von uns aus, die Anwesenheit des illustren Passa- 
giers durch Signale an das Kriegsschiff gemeldet, 
was man dort auch sofort verstand. Seltsam war 
aber die Antwort, die darauf folgte; fünf bis sechs 
Signale wurden rasch hintereinander aufgezogen, 
aber ebenso schnell wieder herunter geholt, offen- 
bar, weil man jedesmal sofort erkannte, dass sie 
falsch zusammengestellt. Schliesslich half man sich 
durch das einfache, wenngleich wenig comment- 
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iniissige Mittel, die Nationalflagge zum Zeichen des 
Verständnisses dreimal zu dippen. Ais der Comman- 
dant später zu uns an Bord kam, klärte sich die 
Sache auf. Der internationale Code soll so selten 
gebraucht werden, dass man — das Buch in der 
Kile nicht finden konnte. 

Ein anderer wunder Punkt bei unseren Hülfs- 
mitteln der Schifffahrt, ist der Zustand unserer 
Nebelhörner, Die Uebelstinde, welche in dieser 
Hinsicht herrschen, werden in dem an anderer 
Stelle des heutigen Blattes veröffentlichten Briefe 
eines Segelschiffskapitiins in so treffender Weise 
geschildert, dass wir von einem weiteren Eingehen 
auf diesen Gegenstand absehen können. Auch auf 
dem Maritimen Congress in Washington ist die 
Nothwendigkeit der Beschaffung besserer Nebel- 
signal-Instrumente für Segelschiffe betont worden 
und man sollte denken, dass die dort gegebene 
Anregung stimulirend auf die professionellen Er- 
finder gewirkt habe; nichtsdestoweniger ist es seit 
langer Zeit auf diesem Gebiete still geblieben. Wir 
können daher den Wunsch des Einsenders, die 
Deutsche Seewarte möge die Angelegenheit wiederum 
in Fluss bringen, nur unterstützen, weil auch wir 
uns davon den besten Erfolg versprechen. 


Bereits in Nummer 32 unseres Blattes erwähn- 
ten wir, dass der französische Marineofficier, Ca- 
pitain Leclerc, auf dem Londoner Maritimen 
Congress die Frage aufgeworfen, ob es nicht mög- 
lich sei, ein Mittel zu finden, oder ein Instrument 
zu konstruiren, um die Sichtweite bei unsichtiger 
und nebliger Luft festzustellen, und auch unser 
geschätzter Mitarbeiter, Kapitän Ott, vom Dampfer 
„Wuotan“, hat in der vor acht Tagen erschiene- 
nen „Hansa“ dieselbe Idee angeregt. Freilich ist 
die Beantwortung dieser Frage keineswegs leicht 
und wir erwarten auch nicht, dass wir sie so 
prompt wie im Frag- und Antwortspiel erhalten 
werden. aber bei dem Stande, den Wissenschaft 
und Technik heutzutage erreicht, scheint die Sache 
doch immerhin diskutirbar. ‚Jedenfalls würde die 
Lösung dieses Problems ein grosser Segen für 
die Schifffahrt sein und allen Uebertretungen des 
Strassenrechts ein Ende machen. Es ist keines- 
wegs immer Leichtfertigkeit oder böser Wille, der 
die Schiffsführer veranlasst, schneller zu fahren, 
als mit der Sicherheit vereinbar, vielmehr ist es 
die Ungewissheit, welche über die Sichtweite herrscht. 
Nichts scheut der Seemann so sehr, als den Vor- 
wurf der Aengstlichkeit, es gehört diese Eigenschaft 
mit zu den Imponderabilien des seemännischen 
Gefühls, und unter dem Eintluss dieser Scheu wird 
er lieber auf Kosten der Sicherheit irren, als über- 
triebene Vorsichtsmaassregeln anwenden, die ihn 
in:den Ruf der Furchtsamkeit bringen können. 
Das mag in den Augen strenger Kritiker und Moral- 
prediger verwerflich sein, aber solange dem per- 


411 


sönlichen Ermessen des Schiflsführers soviel anheim- 
gegeben bleibt, wie bei dem gegenwärtigen Stand 
der Schifffahrt, wird kein Gesetz etwas daran 
ändern. Aber auch für Denjenigen, der in leicht- 
sinniger Weise die Schranken der Vorsicht über- 
schreitet und unbekümmert um Das, was daraus 
folgen kann, im dichtesten Nebel darauf losdampft, 
würde eine Einrichtung, die ihm schwarz auf weiss 
vor Augen bringt, wie gering die Entfernung ist, 
bis auf welche er eines Gegenseglers ansichtig 
werden kann, ein sprechendes Memento sein, das 
ihn besser als alle Strafgesetze veranlassen würde, 
von seinem verderblichen Beginnen abzustehen. 
Was wir im Vorstehenden angeführt, sind nur 
die Anforderungen, welche bei dem heutigen Stand 
der Schifffahrt am dringendsten erscheinen, ihre 
Zahl lässt sich aber bedeutend vergrössern, wenn 
man auch das allgemein Wünschenswerthe und 
Nützliche mit einbegreift. So würde ein Apparat, 
der selbstthätig Kurs und Distanz registrirt, ein 


“| Instrument, das es ermöglicht, die genaue Abtrift 


zu ermitteln, von grossem Nutzen sein und San- 
guiniker unter den Seeleuten glauben sogar, dass 
eine Erfindung, die es erlaubt, auf in Fahrt 
betindlichem Schiffe Richtung und Stärke des 
Stromes zu erkennen, nicht mehr in’s Reich der 
Unmöglichkeit zu verweisen sei, eine Ansicht, be- 
züglich deren wir uns unsererseits allerdings noch 
einen Vorbehalt erlauben. 


Freilich wollen wir mit der vorstehenden Auf- 
zählung der wünschenswerthen Verbesserungen dem 
Heer der Erfinder keineswegs Vorschriften machen, 
nach welcher Richtung hin sie fortan ihre Thätig- 
keit wenden sollen. Solche Erzeugnisse des menech- 
lichen Geistes lassen sich nicht auf Commando 
herzaubern. Aber es mag doch nützlich sein, wenn 
man den Männern der Wissenschaft und den Tech- 
nikern ab und zu vor Augen führt, was uns See- 
leuten am meisten Noth thut. Es werden uns von 
Zeit zu Zeit Berichte über neue Erfindungen zur 
Begutachtung eingeschickt, die aufzunehmen sich 
selbst der Papierkorb sträuben würde, wenn dieses 
dem Redakteur so schätzbare Instrument eine Ahnung 
von ihrer Ungeheuerlichkeit hätte, Vorschläge wie 
der, ein Schiff zum Schutz gegen Collisionen mit 
Sprungfedern zu versehen, sind etwas Alltägliches 
und ein biederer Helvetier hat gar den Vorschlag 
gemacht, die Matrosen mit Injektionsspritzen aus- 
zurüsten, um sich bei einem Unfall Luft unter die 
Haut spritzen zu können, damit sie, wie aufge- 
blasene Frösche, nieht untersinken. Vielleicht wür- 
den alle von uns Seeleuten ausgesprochenen Wünsche 
befriedigt, wenn die schöne Zeit, die auf solch’ 
geniale Erfindungen verwendet wird, hinfort der 
Lösung solcher Probleme gewidmet bliebe, die 
wir selbst als nothwendig und wünschenswerth 
bezeichnen. 
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Einst und jetzt. 





„Die gute alte Zeit!“ Wie wird sie gelobt, 
die gute alte Zeit! Tausend Stimmen und tausend 
Zungen singen und sangen ihr Loblied in die weite 
Welt hinaus. Wenn die Irrungen der Gegenwart und 
die Beschwerden des täglichen Lebens das mensch- 
liche Herz bedrücken, wendet sich das Auge gern 
zurück nach vergangenen Tagen, die dem rück- 
schauenden Blick und der Erinnerung lichtere 
Seiten, freundlicheren Ausblick darbieten. Vielleicht 
hatte auch die Vergangenheit ihre Schatten, ihre 
schweren und bedrückenden Sorgen, vielleicht legte 
auch sie den Lobenden harte Kämpfe auf, aber 
eine glückliche Einrichtung der menschlichen Natur 
hat die trüben Bilder verschleiert und den erfreuen- 
den einen schöneren Glanz verliehen. Daher mag 
es wohl auch kommen, dass es im Gegensatz zu 
den Lobrednern der alten Zeit Leute giebt, die 
von der guten alten Zeit gar wenig halten; sie 
möchten forthasten und fortrasen, nicht mehr mit 
20 Knoten, sondern mit 25 und 30 Knoten, wie 
ja. jetzt schon der russische Torpedojäger „Adler“ 
bei der Probefahrt die rasende Geschwindigkeit 
von 27,3 Knoten erzielt hat. Nun mag es schon 
bald zur Wahrheit werden, was der alte Matrose, 
eine richtige Segelschiffsratte, beim Indienststellen 
der ersten deutschen Schnelldampfer meinte: „Habe 
gehört“, sagte er mit jener soliden Treuherzigkeit, 
die so häufig den Schelm im Nacken hat, zu einem 
wackeren Spiessbürger, „es werden auf diesen 
eisernen Unthieren nur Matrosen angemustert, die 
keine Haare mehr auf dem Kopfe haben.“ 

„Was Sie sagen, Gerd Handspaak!* stiess 
der Gute. erstaunt und etwas ungläubig zugleich, 
hervor. „Keine Haare mehr auf dem Kopfe! Also 
kahlköpfig müssen die Armen sein?“ 


„Ja, ja“, erwiderte der biedere Jan Maat. 
„Sie müssen nämlich wissen, diese eisernen Unge- 
thüme rasen mit einer solch sausenden Fahrt dahin, 
dass den Ausguckleuten jedes Härchen mit der Zeit 
vom Schädel fliegen würde. Im Handumdrehen 
werden sie auf dem Oberstübchen glatt Deck haben, 
wie unsereiner zu sagen pflegt. Das wäre nun 
nicht gar zu schlimm; das Tollste ist aber, „das 
abrasirte Zeug würde den wachthabenden Offizieren 
auf der Kommandobrücke in die Augen fliegen, 
sodass sie nichts sehen könnten, was natürlich sehr 
gefährlich wäre. Sie verstehen. So kommt es, 
dass bei Jan Maat die Kahlköpfigkeit eingeführt 
werden soll, ohne dass sie sich die Haare wie die 
fidelen Landherrchens vom Kopfe wegamüsirt hätten. 
— Wunderlich, wunderlich.“ 

Er drehte sich mit einem vielsagenden Blick 
kurzer Hand um und schlingerte gemächlich von 
dannen, indem er seinen braven Zuhörer ziemlich 
verdutzt stehen liess. Die Geschichte meldet uns 
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leider nicht, ob der wackere’ Seebir sich später- 
hin veranlasst gesehen hat, seinen wirren und 
üppigen Haarwald auf dem Altar des Schnell- 
dampferdienstes zu opfern, wie er es für nothwen- 
dig zu halten schien. Wahrscheinlich hat er es 
nicht gethan, denn er gehörte zu jener Sorte echt 
in der Wolle gefärbter Seeratten, denen Masten 
und Rasen ein Lebenselement ist, die den Schorn- 
stein auf einem Schlepper, der sie nach langer 
Reise in den Hafen täut, zwar gerne sehen, ihm 
aber sonst bei der Anmusterung mit „Hart-an-Bord* 
Ruder aus dem Wege gehen. 

Von dieser Sorte tüchtiger Matrosen giebt es 
zum Glück noch eine beträchtliche Anzahl. Wohl 
verlieren sie sich hin und wieder, wie die vom 
Regen und Sturm verschlagenen Seevögel, auf ein 
Fahrzeug, das nicht durch die schwellende Leine- 
wand in luftiger Höhe, sondern durch die schwar- 
zen Gestalten da unten die Kraft zur Fortbewegung 
erhält, allein nur die Ungunst der Verhältnisse, 
die liebe Noth, das sanfte Drängen des Schlafbaa- 
ses, der gierig nach der Monatsgage „auf Hand“ 
ausspäht und sich den Kukuk um das Sträuben 
seines marklosen Jan Maat kümmert, hat ihn 
für eine kurz bemessene Zeit auf den kohlenbe- 
stäubten schwarzen „Kasten“ geworfen: Bei der 
ersten besten Gelegenheit schüttelt er den Staub 
von seinen Füssen, lässt Kleidersack und Seekiste 
an der Bordwand hinunter und rudert davon, ohne 
den verlassenen Dampfer, oder die „Seelokomotive*, 
wie er sich wohl ausdrückt, auch nur noch eines 
freundlichen Blickes zu würdigen. 

Der Aufenthalt behagt ihm nicht. Es ist zwar 
wahr, auf den dampfgetriebenen Fahrzeugen der 
Jetztzeit hat er es in vieler Beziehung besser, als 
auf den Seglern von früher und heute. Da wird 
er nicht ausgepurrt zum „Wenden“ und „Halsen;* 
da gellt es ihm, nachdem er sich vielleicht vor 
einer halben Stunde erst der Seestiefel und des 
Oelzeugs entledigt und kaum seinen Kalkstummel 
ausgeraucht hat, nicht vernehmlich in den Ohren: 
„Rewen, rewen, ünner un bowen!“ da jagt man 
ihn nicht bei wildgepeitschter See stundenlang von 
einer Raa zur andern, um bei düsterer Nacht in 
sturmdurchheultem Takelwerk die Segel zu bergen. 
Gott bewahre, das Alles giebt es auf den pfahl- 
mastigen Dampfern unserer erfinderischen Neuzeit 
nicht, dieser Unbequemlichkeiten ist er gänzlich 
überhoben! Er braucht nicht einmal mehr den 
Kattblock einzupicken und sich dabei, sofern der 
Bug fröhlich in die anlaufende See hineinstampft, 
der Gefahr eines bösen Bades aussetzen, wobei er 
wohl gar auf Nimmerwiedersehen aus seinem 
Pfahlstich herausschlüpfen könnte. Bewahre, das 
hat er gar nicht mehr néthig. Man schaffte "den 
ganzen Krahnbalken ab, legte sich Davits und 
später einen Krahn, der nach steuerbord und back- 
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bord (nach links und rechts auf neuseemännisch) 
schlug, und siehe da, man kattete und fischte zu- 
sleich. Das war eine Errungenschaft und zugleich 
ein Sporn zu weiteren Vervollkommnungen. 

Der menschliche Geist steht vor nichts still; 
sobald er eine Schwierigkeit überwunden, einen 
Schritt vorwärts gethan hat in der Bewältigung 
von Aufgaben, die anscheinend unlösbar schienen, 
heisst es gleich: „Kein Ausruhen! Kein Stillstand!“ 
sondern: „Törn to!“ „Voran auf der Bahn des 
Fortschritts, der Erfindungen, der Entdeckungen!* 
Und siehe da, in diesem Falle sollte es gar nicht 
lange dauern und Jan Maat hatte beim Katten 
und Fischen und Ankeraufsetzen rein gar nichts 
mehr zu thun, er konnte zu seiner eigenen Ver- 
wunderung die Hände in den Hosentaschen behal- 
ten, er brauchte sich nicht mehr der Gefahr aus- 
zusetzen, bei diesen Arbeiten vom „Rasmus“ (merk- 
würdig, dass der deutsche Seemann schweren See-_ 
sang häufig so benennt) recht unsiinftiglich fortge- 
“schleudert zu werden. Ei, ei, wie hübsch man 
Das einrichtete! Mir nichts dir nichts warf man 
das Schmerzenskind der Seeleute, den Ankerstock, 
um den sich so häufig die Kette, schier zum Todt- 
ärgern, vertäut, über Bord. Da lag er nun, der arme 
Stock, der dem Anker ein so schönes, maritimes Aus- 
sehen gab, da lag er in der Rumpelkammer. Und zu 
ihm gesellten sich die uns liebgewordenen, aber jetzt 
ebenfalls abgethanen Worte: ,steuerbord“ und „back- 
bord“. Sie setzten sich rechts und links (so heisst es 
ja nach dem neuen Steuerkommando) von ihm nieder, 
und dann trauerten sie alle Drei, dass man sie 
von den schwankenden Planken verjagt hatte, auf 
denen die alten Seemannsgeschlechter ihnen Jahr- 
hunderte hindurch eine unbestrittene und verdiente 
Geltung eingeräumt hatten, Der seines Schmuckes 
aber beraubte Anker verkroch sich, als schäme 
er sich draussen vorm Luge im hellen Sonnenlicht 
zu hangen, mit der ganzen Länge seines Schaftes 
in die Klüse. Katten und Fischen war abgethan, 
ja, sogar die Klüsenpfropfen waren unnöthig ge- 
worden, da der Ankerschaft die Klüse ausfüllt 

und verschliesst. 


So hat es Jan Maat denn recht bequem be- 
kommen, schwierige und zu Zeiten gar gefährliche 
Arbeiten sind ihm abgenommen; die Reisedauer 
der-Dampfer zählt nach Tagen und Stunden, wäh- 
rend die Segler sich Wochen und Monate auf stür- 
mischen Wogen umherschaukeln. Musste der Ma- 
trose auf den Seglern zu Zeiten steinhart, oder 
lebendig gewordenen Schiffszwieback, schrecklich 
versalzenes, fast ungeniessbares Salzfleisch essen, 
auf Kartoffeln, Gemüse und Butter verzichten, jetzt 
kann er seinen Magen mit viel besseren Sachen 
füllen: er hat frischgebackenes Brot, und da er 
in kurzer Frist von Hafen zu Hafen läuft, so giebt 
es fort und fort die schönsten Verfrischungen. Es 


413 


ist doch schön auf den Schiffen, welche die Schraube 
in Bewegung setzt mit soundsovielfacher Expan- 
sion und die nun, rauchspeiend, dahinbrausen, ohne 
sich einen Pfifferlng um Wind und Takelwerk 
zu bekiimmern! (Schluss folgt.) 


Aus Briefen deutscher Kapitäne. 


Das Nebelhorn der Segelsvhitfe. 

“Mit dem immer mehr zunehmenden Bau grosser Segel- 
schiffe, die neuerdings zu wahren Kolossen anwachsen, darf 
man heute der Technik gerade nicht nachsagen, dass sie in 
diesen zu gebenden Einrichtungen und Hülfsmitteln hinten- 
aus geblie»en wire. Stahl und Eisen ernten bei ihrer Ver- 
wendung zum modernen Segelschiffbau die gleichen Triumphe 
wie beim Dampfer, Dampf- und Ankerwinden neuester Kon- 
struktion, Marsfall- und Schotenwinden, eigens für Segel- 
schiffe hergestellt, erleichtern und beschleunigen die grobe 
Arbeit und zu einer sicheren und schnellen Navigirung, dem 
Punkt über dem „i” bei dem ganzen Unternehmen, sieht 
man die Segelschiffe heute ehensowohl wie die Dampfer im 
Besitz der vielen Hülfsmittel, denen man mit Vorliebe das 
Wort „Patent“ vorsetzt, Logg, Loth, Kompasse, Signal- 
laternen etc. sind zu vorher kaum gedachter Vollkommen- 
heit gebracht. Betrachten wir diese Werkzeuge und be- 
denken wir, wie der nimmer rahende Erfirdungssinn des 
Menschen thätig ist, dem schon Erreichten fort und fort 
Vorzüglicheres anzureihen, so muss es uns vorkommen wie 
ein Sprung in frühere Jahrhunderte, wenn wir einmal das 
Durchschnitts-Nebelhorn auf einem Segler in seiner grauen- 
vollen Thitigkeit sahen oder vielmehr hören. Das Ding 
illustrirt eine kleine Schande für den Mechaniker-Stand, 
noch nicht Besseres geliefert zu haben. Der Vorname 
Patent, mit dem diese Instrumente nach der famosen Ver- 
ordnung, dass sie mit einer mechanischen Vorrichtung ge- 
blasen werden sollen, in den verschiedensten Formen sich 
brüsten, hat sie um kein Hürchen besser gemacht, als wie 
im Urzustande des Kuhhorns oder der Rohrmuschel der 
wohl achon aus den Zeiten der Phönizier datirt. Man darf 
dreist behaupten, wenn man sich vergegenwärtigt, in welcher 
Weise die ersten Töne beim Gebrauch vieler dieser Instru- 
mente. herauskommen, dass sie in ihrer praktischen Ver- 
wendbarkeit gar häufig nicht einmal an das Kuhhorn hinan- 
reichen. Die Virtuosität von Nachtwiichtern und Pferde- 
bahnkutschern weiss diesem ihren Attribut oft einen durch- 
dringenderen Ton zu entlocken, wie der mit dem hesten 
Willen und mechanischen Paumpwerken arbeitende Matrose 
seinem modernen Nebelhorn. Es ist denn leider auch ja 
keine Seltenheit, dass der Mann, der solches Jammer-Instru- 
ment zu bedienen hat, von den zwei Uebeln — entweder 
mit seigem Schiff übergerannt zu werden oder gegen das 
Gesetz zu verstossen — das kleinste wählt und seine Lungen- 
kraft an Stelle des Mechanismus setzt. (Fall ,,Calliope* 1888). 
Einige Kapitiine wollen kaum das auf der Back geblasene 
Horn hinten hören können; Cyniker darunter versprechen 
sich oft mehr vom Krähen des Hahns an Bord. 

Man verzeihe die schonungslosen Worte! Eine Ueber- 
treibung liegt aber kaum vor. Mechaniker werden wohl 
einwenden, dass die Behandlung des Nebelhorns zur Abgabe 
des vollen Tons nicht immer eine sorgfältige sei, aber auch, 
wenn solche die beste, muss constatirt werden, dass die 
Wirksamkeit aller bis heute bestehenden Patent-Nebelhörner 
eine recht zweifelhafte ist und keins von ihnen den An- 
sprüchen gerecht wird, die man aus dem nächstliegenden 
Interesse der Sicherheit des Schiffes ar sie stellen muss. 
Bei der vor einigen Jahren vorgenommenen Prüfung von 
Nebelbörnern seitens der Seewarte, wobei übrigens zuviel 
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Gewicht auf Einfachheit und Handlichkeit gelegt ward, 
konnte diese Behörde zu der Frage der Vollkommenheit, 
dieser Instrumente nur einen sehr skeptischen Standpunkt 
einnehmen. Es fehlte.ehen an Tonfülle! Vor dieser Prüfung 
liessen sich Mechaniker ziemlich lebhaft über Verbesserung 
des Nebelhorns aus, seitdem aber ist auf diesem Gebiet ein 
a Stillatand a Fir fom hat man ins 
Bedürfnis e ein green war und == deren gleichzeitige 
Vv Verwendung für_Nebelsignal-Stationen nicht zu "Verwechse- 
lungen führen muss, soll hier nicht erörtert werden, jeden- 
falls ist sie in ihrer direkten Wirksamkeit gegen die Dampf- 
pfeife ein bedeutender Fortschritt. Dass sie aber die Gefahr 
des Zusammenstosses eines Dampfers mit einem Segler 
verringert hätte, muss hier verneint werden, denn im Grunde 
genommen, ist das Hören des Signals auf die Entfernung 
doch ebenso nothwendig wie das Abgeben eines solchen, ja 
für den zum Ausweichen verpflichteten Dampfer noch un- 
gleich wichtiger. Wer im letzten Augenblick vor Kollisionen 
im Nebel dem anderen den Steven zeigt, liegt ausser jeder 
__ Berechnung und ist meist Spiel des Zufalls. So lange Segelschiffe 
sich nicht besser hörbar zu machen vermögen, ist demnach 
der besser ausgerüstete Dampfer zu keinem Vortheil Fe- 
kommen und das Gefühl grösserer Sicherheit darf desshalb 
die Sirene bei dem Führer eines Dampfers nicbt beleben. 
Auf der anderen Seite stelle man sich das unheimliche 
Gefühl des unglücklichen Führers eines Segelschiffes vor, der 
die Gefahr nahen hört, ohne sich selbst hörbar machen zu 
können. Das Ringen eines Geknebelten nach Worten! Hier 
thut Wandel noth! Die grossen Segelschiffe, die ihre Zeit 
zum Ausweichen gebrauchen, verlangen dringend etwas 
Besseres. Dies braucht nicht erst durch Zahlen bewiesen 
zu werden, jeder Kapitän der Handelsflotte ist überzeugt 
davon. Mechaniker versprechen sich oft sehr viel von der 
Leistungsfühigkeit des bisher schon Hergestellten. Es wird 
den Instrumenten, gestützt auf Proben am Lande, eine Hör- 
weite von 2—21/ Meilen beigelegt und Jeder lobt natürlich 
seines als non plus ultra. Dass unter günstigen Bedingungen 
jene Hörweite erreicht wird, soll nicht bestritten werden, 
beim Gebrauch auf See sind aber vom Schall immer gewisse 
Widerstände zu überwinden (Gegenwind, Seegang, Poltern 
“der Maschine ete.) und Thatsache ist, dass dadurch die 
Schallweite oft auf 2—3 Kabellüngen reducirt wird. In 
welchem bedeutenden Maasse auch die Temperaturverhält- 
nisse der Luft und deren Feuchtigkeitsgehalt die Schallweite 
zu beeinträchtigen vermögen, beweisen die neuerlichen Unter- 
suchungen von K. H. Mohn an der Nebelsignal-Station zu 
Lille Färder, publicirt im Jahrgang 1892, Heft III der 
„Annalen der Hydrographie*. Es liegt demnach die ein- 
fache Nothwendigkeit vor, Ton mehr reale Durch- 
schlagskraft zu geben. Sollte Dies nicht möglich sein, ohne 
Abweichen von dem einmal angenommenen System des 
Horns innerhalb der Grenzen des Handbetriebs? Bieten 
Einrichtungen zur Krafterzeugung bessere Gewähr für die 
Leistungsfihigkeit des Ganzen, 
etwa 


dem 


so scheue man sich nicht, 
damit zu verbinden. Die 
Sicherheit des schwimmenden Kapitals ist schon einige Auf- 
wendungen werth. Auch beim Nebelhorn darf man be- 
haupten, dass das Beste gerade gut genug ist. Ein Nebel- 
horn soll nicht allein seinen Platz in der Inventarienliste 
ausfüllen oder seinen Zweck erfüllen, indem es blank geputzt 
neben dem Sprachrohr von „Anno dazumal* in der Kajüts- 
kappe prangen kann, es soll vor allen Dingen der praktischen 
und vorgeschriebenen Wirksamkeit zu ihrem Recht verhelfen, 
Also, Ihr Herren Mechaniker, liefert etwas Besseres, als was 
wir jetzt haben! Ist etwas wirklich Brauckbares geschaffen, 
empfiehlt sich dieses zur Einführung von selbst, 
höheren Preisen. Der Nebel ist 


einen Petroleum-Motor 


auch bei 


der meist berechtigte 


Schreeken der Seefahrt, Er legt den voruehmsten Sinn des_ 
"Seemanns brach „ und verweist Tha auf den unheimlichen 
Nothbehelf mit den anderen, Dem bösen Zufall mit seinem 
Schiff und Leben unterstellt. kann auch der muthigste Schiffs- 
führer sich eines bangen Gefühls nicht erwehren. _Ebenso- \ 
wohl wie Signallaternen sollten auch Nobelhörner einer 
behördlichen Prüfung unterzogen werden, wie auch schon 





in der „Hans“ angeregt. Würde” die Seewarte die 
Sache in die Hand nehmen und eine zweite Prüfung 


ausschreiben, dürften wir wohl ehestens etwas Besserem ent- 
gegensehen. Möge dieser Beitrag in betreffenden Kreisen 
einen erspriesslichen Wetteifer zur Verbesserung des Nebel- 
horns in den Fluss bringen. 


Tocopilla, d. 7. Juni 1893. J. G. 





Nautische Instrumente neuester 
Erfindung. 


Beehler’s Solarometer, Wrigley’s Course-Recorder. 


Lieutenant W. H. Beebler von der Vereinigten Staaten- 
Marine, der Herausgeber der „Atlantie Monthly Pilot Chart“ 
ist der Erfinder eines in allen Staaten patentirten Instruments 
zur Bestimmung der geographischen Lage eines Ortes uni 
gleichzeitig auch des Compassfehlers bei Tag oder bei Nacht, 
sofern nur ein Himmelskörper sichtbar ist. Dieser, Solar- 
meter genannte Apparat, löst auf mechanischem Wege die 
Probleme der nautischen Astronomie und ein namhafter 
Vortheil desselben liegt darin, dass Beobachtungen angestellt 
werden können, auch wenn der Seehorizont nicht sichtbar 
ist. Wird das Instrument auf die Sonne, den Mond, oder 
auf irgend einen Stern eingestellt, so zeigt es dem Beob- 
achter auf einem graduirten Bogen die genaue Breite, in 
welcher derselbe sich befindet, den Stundenwinkel des beob- 
achteten Körpers und die genaue Lage des Örtsmeridians, 
ohne dass irgend welche Rechnung erforderlich wäre. Bei 
Beobachtungen mit dem Solarometer dienen als Hülfsmitte: 
ein nautischer Almanach, ein Buch mit Azimuthtabellen und, 
zur Längenbestimmung, ein Chronometer. Eine detuillirte 
Beschreibung des üusserst complicirten Apparates lass sich 
nur an der Hand von Zeichnungen wiedergeben, erwähnt 
sei hier nur, dass derselbe in seinem Haupttheilen aus einem 
Gestell, 
eoneentrischer Kugeln, Bogen und zugehöriger Hülfsein- 
richtungen besteht. Die stets horizontale Basis ist ange 
ordnet, um auch daun Beobachtungen anstellen zu können, 
wenn der Sechorizont nicht sichtbar ist. Das Instrument 
bildet sich in diesem Falle seinen Horizont selbst, und zwar 
dadurch, dass das System von Kugeln und Bogen auf einen 
Schwimmer angeordnet wird, der in einem mit Quecksilber 
angefüllten Behälter ruht. Ein mit diesem Schwimmer ie 
fester Verbindung stehender Ring bildet dem künstlichen 
Horizont, welcher bei Beobachtungen zur Hülfe genommen 
wird. Das Instrument ist ohne Zweifel sehr sinnreich er- 
dacht und dürfte vielleicht auf Kriegsschiffen und grosses 
Passagisrschiffen, wo ja keine Mittel zu theuer sein sollen. 
um die Sicherheit in der Navigirung zu erhöhen, Eingang 
finden. Wir befürchten aber, dass der hohe Preis, die grow? 
Sorgfalt, welche in der Behandlung des Apparates ange 
wendet werden muss und ferner der grosse Raum den seine 
Aufstellung erfordert, — dieselbe muss eine feste sein — 
der grösseren Verbreitung hinderlich sein dürften. 


einer steta horizontalen Basis und einem System 


In einem Bericht der Sitzung des Vereins Deutscher 
Seeschiffer, haben wir bereits auf ein neues Instrument zur 
Registrirung des gesteuerten Courses aufmerksam gemacht, 


welches nach seinem Erfinder den Namen Wrigley’ s 
Course-Recorder führt. Dasselbe besteht aus «nem 
Fluideompass, dessen Magnete in zwei Röhren einge 








schlossen sind, letztere von der (rrüsse, dass sie mit den in ihnen 
enthaltenen Compassnadeln in der Flüssigkeit schwimmen. 
Diese Röhren sind mit einem senkrecht stehenden Stabe 
verbunden, der nach unten zu in einer Iridiumspitze ausläuft, 
welche auf einem Saphir ruht. Die Aufbängung der Mag- 
nete ist demnach eine ähnliche, wie bei den Compassrosen 
älterer Konstruktion, wo das Achathütchen im Kessel und 
die Spitze an der Rose befestigt war, Dieser Stab ist nun 
nach oben zu verlängert und in einem Hohleylinder durch 
den Deckel der Kompassbowle hindurch geführt. An seinem 
oberen Ende trägt er einen zweiten, horizontalliegenden 
Stab, welcher parallel mit dem Magnetpaar steht und mit 
Spitzen versehen ist, die zur Registrirung der Nord- und 
Südrichtung der Nadel dienen. Ueber dem Kompasskessel 
steht die Uhr, welche den Mechanismus der Registrirvor- 
richtung treibt und gleichzeitig einen Papierstreifen über 
den Kompasskessel hinwegführt. Auf dem Papierstreifer: 
sind parallele Linien gezogen, deren Entfernung von ein- 
ander einer jeweiligen Koursänderung von 5° oder auch von 
ganzen oder halben Strichen, je nachdem, wie man die Ein- 
theilung machen will — entspricht. Die Abstände der Linien 
nehmen also, von der Mittellinie aus, proportional dem 
Cosinus ab. Die Registrirung des Kourses geschieht nun in 
der Weise, dass ein Ring von Minute zu Minute unter die 
am Ende des obenerwähnten horizontalen Stabes mit Char- 
nieren befestigten Spitzen schlägt und diese durch das Papier 
drückt, Der Winkel den die Mittellinie des Papierstreifens 
mit der Kielrichtung des Schiffes bildet, kann auf einem 
Gradbogen, der auf dem unteren Theile des Apparates an- 
gebracht ist, abgelesen werden. Nach der Ansicht des 
Herrn Admiralitätsrathes Koldewey, welcher seiner Zeit im 
Schifferverein einen Vortrag über das Instrument hielt, ist 
die Konstruktion ebenso sinnreich, wie die Ausführung vorzüg- 
lich und namentlich besteht der Vorzug des Recorders darin, dass 
die Registrirung erfolgt, ohne dass die freie Bewegung der 
Magretnadel beeinflusst wird. Seinen Zweck erfüllt der Apparat 
namentlich auf Schnelldampfern und Kriegsschiffen zur Kon- 
trole der Rudersleute. Zur Aufzeichnung der Kourse zwecks 
Besteckrechnung eignet er sich weniger, erstens weil die 
Deviation des Recorders stets von derjenigen des Steuer- 
kompasses verschieden sein wird und Azimuthbeobachtungen 
sich mit dem ersteren nicht anstellen lassen, und zweitens 
weil bei grüsseren Koursveriinderungen die Abstände der 
Linien zu klein werden. 





Die Anmusterungen von Vollmatrosen 
und unbefahrenen Schiffsjungen bei 
der deutschen Handelsmarine 
im Jahre 1892. 


Seit dem Jahre 1874 werden über die Anmusterungen 
von Vollmatrosen und unbefahrenen Schiffsjungen bei der 
deutschen Handelsmarine Erhebungen angestellt, deren Er- 
gebniss in den Monats- und Vierteljahrsheften zur Statistik 
des Deutschen Reichs regelmiissig veröffentlicht worden ist. 
Soeben ist die neucste Untersuchung dieser Art fiir das Jahr 
1892 erschienen. Wir entnehmen dieser Schrift die folgen- 
den Angaben. 

Die Zahl der angemusterten Vollmatrosen ist von 1891 
auf 1892 wieder etwas zurückgegangen von 16,263 auf 
15,964, nachdem von 1885 (12,947) von Jahr zu Jahr eine 
Steigerung stattgefunden hatte. Die Zahl der angemusterten 
unbefahrenen Schiffsjungen ist 1802 nicht unerheblich ge- 
ringer gewesen als 1841 — 2002 gegen 2258 — und war 
nur wenig höher als in den ungiinstigsten Jahren 1886 und 
1887, :wo 1929 bezw. 1940 derartige Anmusterungen statt- 
fanden. 
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In dem Ostseegebiet war das verflossene Jahr wegen 
der russischen Getreideausfubrverbote und der Maassregeln, 
betreffend die Cholera-Quarantine für den Verkehr ein be- 
sonders ungünstiges, ea haben hier demnach die Anmuste- 
rungen sowohl für Vollmatrosen als für Schifisjuzgen den 
niedrigsten Stand seit neun Jahren erreicht, 3494 bezw. 747. 

Im Nordseegebiet wirkten ähnliche ungünstige Ursachen 
zwar auch, doch ist der Verkehr mit ausserdeutschen Häfen 
nicht in dem Maasse zurückgegangen, wogegen der Küsten- 
verkehr der Nordseehiifen sich steigerte und die Seefischerei 
in Bremerhaven und Geestemünde recht erheblich zunahm. 
Die Anmusterungen der Vollmetrosen steigerten sich von 
12,255 auf 12,470, die der unbefahrenen Schiffsjungen gingen 
dagegen von 1349 in: 1891 auf 1255 in 1892 zurück. 

Die durchschnittlichen Monatsheuern (nebst Beköstigung) 
für Vollmatrosen sind von 56 .# 81 4, dem seit vielen 
Jahren höchsten Stand, auf 55 # 48 3. zurückgegangen; 
im Ostseegebiet fiel die durchschuittliche Heuer von 49 JM 62 4. 
auf 49 44. 04 4, im Nordseegebiet von 59. 13 auf 57 M 
24 3. Für unbefahrene Schiffsjungen fiel die durchschnitt- 
liche Monatsheucr von 16 4 64 Gh in 1891 auf 15 M 41 4 
in 1892 und zwar im Ostgehiet von 18 # 31 -}. auf 16 
62 &, im Nordseegebiet von 156 .M 45 3. auf 14 .K 66 6. 

Die in den einzelnen deutschen Hafenplätzen bezahlten 
darchschnittlichen Monatshenern weichen sehr erheblich von 
einander ab; soweit Anmusterungen mit Beköstigung in 
Frage kommen, schwanken die Angaben zwischen 24,00 # 
und 65.47 4, für unbefahrene Schiffsjungen zwischen 10,00 dé 
und 32,67 & Diese Schwankungen erklären sich dadurch, 
dass in Häfen, wo Anmusterungen selten vorkommen, zu- 
fällige und aussergewöhnliche Umstände auf die Höhe der 
Heuern Einfluss üben; die Durchschnittsheuern nur für die 
grösseren Hafenstädte zeigen geringe Schwankungen. 

Was die unbefahrenen Schiffsjungen anbetriffi, so be- 
fanden sich dem Alter nach 1588 oder 77,8 pCt. zwischen 
15 und 20 Jahren, 332 oder 16,6 pCt. unter 15 Jahren, 95 
oder 4,7 pCt. von 20 bis 25 und 13 oder 0,7 pCt. über 25 
Jahre. Nach der Heimath betrachtet, hat, wie in den Vor 
jahren, die Provinz Pommern die grösste Anzahl, 339 oder 
16,9 pCt. geliefert, hierauf folgt Schleswig-Holstein mit 334 
oder 16,7 pCt., Hannover mit 259 oder 12,9 pCt., Hamburg 
mit 283 oder 11,6 pCt., Westpreussen mit 135 oder 6,7 pCt, 
Auf die nicht an der Küste liegenden deutschen Gebietstheile 
entfielen 337 oder 17,1 pCt. H.-C. 





Madeira. 





Quarantäne-Curiosa — Verkehr im Hafen von Funchal. 

In seinem Berichte über den Handel von Madeira im 
Jahre 1892 erwähnt der englische Konsul, Mr. Keene, einen 
Vorfall, der die Intelligenz der portugiesischen Quarantiine- 
behörde in ein merkwürdiges Licht stellt and zeigt, wie 
schwer es für manche Beamte ist, ein Gesetz dem Siune und 
nicht dem Buchstaben nach in Anwendung zu bringen. 
Das britische Schiff „Plover“ verliess am 19. September 
vorigen Jahres New-Vork um nach Madeira zu segeln. Zur 
Zeit der Abfahrt galt der erstere Hafen noch als inticirt, 
wurde aber vor Ankunft des „Plover* in Madeira für 
seuchenfrei erklürt. Am 23. Oktober, erreichte das Schiff, 
nach einer Reise von 23 Tagen Funchal, ohne, dass während 
der Fahrt ein Fall von irgend welcher Kraukheit vorge- 
kommen. Trotzlem wurde das Schiff in Quarantäne gelegt 
und durfte von seiner aus Getreide in Siicken, Wallnusshols 
und gesalzenen Fischen bestehenden Ladung, nur das Ge- 
treide — und zwar lose — löschen. Die dem Consignatiir 
gehörigen Sücke, im Werthe von ca. 100 2, mussten an 
Bord verbleiben, desgleichen die übrige Ladung. Dem 
Schiffer wurde bedeutet, dass, wenn er such der Rest ab- 
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sehen seiner Leute nicht haftet. Da nun der Ut unbe- ' 
stritten durch die Fahrlässigkeit des Schiffsführers entstanden 
ist und der Rheder für durch die Folgen dieser Fahrlässig- 
keit etwa an unserem Eigenthum entstandene Schäden uns 


gegenüber nicht verbindlich gewesen wäre, so sehen wir 


keinen Grund, weshalb wir schlechter als die Rheder gestellt 
sein len und lehnen daher alle durch die Schuld der 





liefern wolle, er zunächst nach Lissabon zu versegeln und dort 
die Güter in der Quarantiinestation zur Desinfection zu 
löschen habe, worauf er sie wieder einnehmen könne um 
dann nach Madeira zurück zu versegeln; dann würde der 
Landung kein Hinderniss mehr entgegengesetzt. Die Ur- 
kosten, welche mit dieser Maassregel_verbunden gewesen 
würen, hätten aber den Betrag der ganzen Fracht weit über- 





















































“stiegen, sodass der Kapitän sich auf Zureden des Konsuls eder an uns entstandenen Ansprüche hiermit ab*. 
“entschloss, die Ladung mit nach Westindien zu nehmen und Die Sache wurde nun in Holland zur gerichtlichen 


sie dort für eigene Rechnung zu verkaufen. Der Konsul 
bemerkt hierzu, dass es schwierig war, dem Schiffsführer die 
Situation klar zu machen, was durchaus nicht zu verwundern 
sei, denn von einer solch aussergewöhnlichen Art, die Amts- 
befugnisse auszuüben, kann eben nur ein portugiesischer 
Beamter träumen. Das wunderlichste an der Sache ist aber, 
dass, wenn ein Dampfer eine Woche nach dem „Plover“ von 
New-York abgegangen und vor dem Segler in Funchal an- 
gelangt wöre, man ihm freie Praktik hätte geben müssen. 

Für die Art von Intelligenz mit welcher das Land vor 
den Portugiesen verwaltet wird, zeugt es, dass hohe Zölle 
die Einfuhr besserer Waaren erschweren. Die Folge davon 
ist der günzliche Mangel an Läden für feinere Artikel. 
Aber auch der gewöhnliche Eingeborene sträubt sich die 
minderwerthigen portugiesischen Waaren zu kaufen und wer 
nur immer die Mittel hat, führt ausländische Güter für eigene 
Rechnung ein. Trotzdem wird der Hafen viel von Schiffen 
besucht, und in seinem Berichte drückt der Konsul seine Ver- 
wunderung darüber aus, dass nicht mehr reguläre Linien die 
Insel anlaufen. Der Gesammtraumgehalt der Schiffe, welche 
im verflossenen Jahre in dem Hafen einklarirten, betrug 
1,084,000 tons in 702 Fahrzeugen und die Zunahme gegen 
das Jahr 1891 beläuft sich auf 66,000 tons in 22 Schiffen, 
Besonders rasch soll das Kohlen der Schiffe von Statten 
gehen. Z. B. soll der Dampfer „Hawarden Castle“ aus zwei 
Leichtern in einem Zeitraum von zwei Stunden und zehn 
Minuten 300 tons Kohlen eingenommen haben. 


Entscheidung gebracht und bis in die höchste Instanz ver- 
folgt mit dem Resultat, dass die Ladungseigner Recht be- 
hielten. Die Rheder versuchten noch, die nicht einzutreibende 
Contribution der Ladung auf ikre Casco-Assecuradeurs abzu- 
wälzen, und als sie sich wohl selbst sagten, dass das in dem 
ganzen Umfange nicht angüngig sei, suchten sie aus der 
Dispache diejenigen Posten hervor, welche wie: Reparatur- 
kosten, Kost- Monatsgelder etc. in einem festeren Zusammen- 
hang mit dem Schiffe standen. Der „High Court of Justice“ 
entschied indessen, dass die Casco-Assecuradeurs durch die 
Zahlung ihres Beitrage laut Dispache, ihren Verbindlich- 
keiten genügt hätten. (W. Z.) 


Vermischtes. 


Pneumatische Getreide-Elevatoren. 

In Nummer 80 unserer Zeitschrift brachten wir unter 
dieser Aufschrift eine Beschreibung des pneumatischen Ge- 
treideelevators und sind nun in der Lage, einige nähere An- 
gaben darüber zu machen, wie sich derselbe bewährt. Die 
Milwall Dock Compagnie in London hat seit einiger Zeit 
eine solehe Vorrichtung im Gebrauch, die durchaus zur Zu- 
friedenheit der Unternehmer arbeitet, B>i der letzten General- 
versammlung dieser Gesellschaft bemerkte der Vorsitzende 
während seiner Rede, worin er einen Ueberblick über den 
Stand der Gesellschaft gab, Folgendes: Einen Vortheil haben 
wir durch die Einstellung des Elevators „Mark Lane“ er- 
zielt, welcher das Getreide durch Aufsaugen entlöscht. Die 
Maschine spart uns viel Arbeit und bewirkt das Entlöschen 
mit grosser Regelmässigkeit. Die einzige Schwierigkeit, mit 
der wir zu kämpfen haben, ergiebt sich aus der Frage, was 
mit dem Staub werden soll. In allem Getreide ist ein _ 
grosser Theil Staub enthalten und unser Elevator musste 
nicht nur so eingerichtet werden, dass der Staub vom Ge- 
treide getrennt wurde, sondern auch so, dass der erstere 
wieder aufgefangen und auf Verlangen abgeliefert werden | 





Gerichtsentscheidungen. 

Dass die bekannte Negligenceclausel in den Con- 
nossementen und Chartern nicht immer nur die Rhederei 
eines Schiffes vor Verlusten, entstanden durch Nachlässigkeit 
der Mannschaft, schützt, sondern auch unter Umständen die 
Ladung _von-Verbindlichkeiten, welche dieser sonst dem. 
Schiffe gegenüber zu erfüllen obliegen, befreit, dürfte nicht 
allgemein bekannt sein. Der englische Dampfer „Mary 
Thomas“ war auf seiner Reise von Nicolajeff nach Rotter- 
dam durch die Fahrlässigkeit des wachthabenden Offiziers 
bei Malta auf Felsen gerathen. Zur Abbringung des Schiffes 
musste ein grosser Theil der Ladunr gelöscht werden und 
es gelang erst durch diese sowie andere kostspielige Maass- 
regeln, das Schiff ab- und in Malta einzubringen, woselbst, 
nachdem hier auch der Rest der Ladung gelöscht war, eine 
umfangreiche Bodenreparatur stattfand. Hiernach wurde 
die Ladung wieder eingenommen, die Reice fortgesetzt und 


glücklich beendigt. Die Ladung war unbeschädigt geblieben. 
— In Rotterdam wurde die Sache in regulärer Weise einem 
Dispacheur übergeben, welcher die Havarie-Grosse-Dispache 
nach den York und Antwerp Rules aufmachte. Das Schluss- 
resultat war, dass von 3972 £ Unkosten 1692 £ auf das 
Schiff, 2049 £ auf die Ladung und 231 £ auf die Fracht 
fielen. Als nun auf Grund dieser Dispache die Consignatäre 
der Ladung angehalten wurden, ihren Beitrag zu der ge- 
meinschaftlichen Havarie zu leisten, schrieben dieselben der 
Rhederei : 

„Wir können unserseits eine Verbindlichkeit dafür nicht 
anerkennen. Der zwischen uns bestehende Frachtvertrag 
enthält eine Clausel, wonach der Rheder u. A. für die Ver- 


konnte, Es ist seltsam, dass die Befrachter und Empfänger | 
sich nicht darüber einigen können, was mit dem Staube zu 
geschehen habe. Ist das Getreide frei davon, so füllt das 
Muster besser aus und erzielt eine kleine Anvance im Preis, 
dagegen hat es aber etwas am Gewicht verloren und die 
Folge davon ist, dass stets Differenzen darüber entstehen, 
ob die Ablieferung frei von Staub zu geschehen habe, oder | 
ob dieser wieder dem Getreide beigefügt werden soll. ‘ 





Seeräuber im Ostchinesischen Meer. 

Das Seeräuberunwesen an der Küste der Provinz 
Tschehkiang ist allmählich so stark geworden, dass die chine- 
sischen Behörden ihre frühere Nachlüssigkeit jetzt mit der 
Nothwendigkeit büssen müssen, regelrechten Krieg gegen 
die Piraten zu fiikren. Seit einiger Zeit werden, wie die 
„K. Ztg.“ berichtet, die zwischen Ningpo und Futschau fah- 
renden Handelsdschunken zum Schutze von Seeräubern stets 
vos Kanonenbooten begleitet. Dies hat aber nur die Folge 
gehabt, dass die Räuber ihre Thätigkeit von der offenen 
See mehr an die Küste und auf die Inseln verlegt haben. 
Ohnehin hatten die Bewohner der Insel Taischan noch etwas 
bei ihnen auf dem Kerbholz, weil sie einmal ein paar Piraten- 
dörfer überfallen hatten. Jetzt galt es, dafür Rache zu neb- 





men. Mitte vorigen Mousts überraschten 600 Seeräuber 
«len Hauptort der Insel Taischan durch einen plötzlichen 
Angriff und mordeten und brannten dort nach Herzenslust. 
Als sie mit dem gleichen Schicksal alle übrigen Ortschaften 
derselben Insel bedrohten, rafften sich die Behörden endlich 
auf. Zuerst wurde das Kanonenboot „Yuankai“ ausgeschickt, 
um die Räuberdörfer zu beschiessen, Da damit jedoch wegen 
der grossen Entfernung der Häuser von der Küste nicht 
viel erreicht wurde, so landete der Kapitän des Kriegsschiffes 
achtzig Mann mit zwei Schnellfeuergeschützen. Trotz ihrer 
weit besseren Bewaffnung mussten sich die Matrosen vor 
der Uebermacht der Piraten bald zurückziehen, nachdem sie 
ihren Führer und die Hälfte ihrer Kameraden verloren 
hatten. Dies war denn aber doch selbst für den asiatischen 
Gleichmuth zu stark, Sofort wurden einige andere Kanonen- 
boote zur Verstärkung ausgeschickt und deren Bemannung 
grelang es nach verzweifeltem Kampfe, endlich mehr als hun- 
dert der gefürchteten Seeräuber dingfest zu machen. 


Wisderholtes Seebeben im Stillen Ocean. 

Nach Mittheilung des Führers des amerikanischen Schiffes 
„Evanhoe“ vom 12. Juli d. J. wurde westwürts von Kap 
Mendocino ein Seebeben beobachtet. Das Schiff steuerte 
Süd. mit 6 Knoten Fahrt, und die See war mässig aus NW. 
Das Schiff wurde ca. 10 bis 15 Sekunden lang stark er- 
schüttert. Das Wasser war nicht entfärbt; in der kurzen 
Zeit konnte nicht gelothet werden. Geogr. Lage: 40° 13° 
N. Br., 126° 44,5° W. Lg. Im November 1891 hat derselbe 
Schiffsführer ein iihaliches Phänomen auf annähernd dersel- 
ben Position beobachtet; zu der Zeit war jedoch trübes, 
unsichtiges Wetter. Auch in den Jahren 1885 und 1886 
ist von einem Kapt. C. F. Swan in derselben Gegend Aehn- 
liches beobachtet worden. 

Wasserhose im Kurischen Haff. 

Die Erscheinung einer Wasserhose wird vom Kurischen 
Haff gemeldet: Am vorigen Sonntage waren Fischer auf 
einer etwa dreiviertel Meilen vom Ufer bei Agilla entfernt 
belegenen Fangstelle beschäftigt. Kein Luftzug bewegte 
sich und es herrschte eine entsetzliche Hitze, Um 1 Uhr 
Nachmittags erhob sich plötzlich ein heftiger Wind und als 
die Leute verwundert von der Arbeit aufblickten, gewahrten 
sie in nicht weiter Entfernung in östlicher Richtung eine 
welche von einem feinen dichten 
Sprihregen umgeben, über dem Wasser dahinschwebte, 
Etwa 500 Schritt von den Fischern entfernt senkte die 
Wasserhose sich langsam und liste sich mit brausendem 
Getose auf. In diesem Augenblick erhob sich das Haffwasser 
zu einem Berge, die Wogen schlugen, wie durch vulkanische 
Erregungen, gegen einander, so dass der Gischt hoch in die 
Lüfte spritzte. 


gewaltige Wasserhose, 


he eee 
Kanal durch die Halbinsel von Malakka. 

Die „Times* giebt, wohl nicht ohne Grund, der Be- 
fürchtung Ausdruck, des bei der Erledigung der Siamfrage 
‚er französische Bevoilmichtigte in Siam die Konzession für 
die Anlegung eines französischen Kanals über die Halbinsel 
Malakka beanspruchen wird, durch den die Schiffe nach 
Saigun gelangen kinnen, ohne durch die Meerenge von 
Malakka zu fahren, 
Plan französischer Unternehmer, um die Dutchstechung der 
Landenge von Kraw, die an ihrer schwächsten Stelle nicht 
breiter ale 50 englische Meilen ist. 
Weg nach China 
direkt vom Indischen Ocean in den Busen von Siam geleitet. 
Das würde einen schweren Schlag für England bedenten, 
weil damit das englische Singapore seine Handelsbedeutung 


Es handelt sich hier,um einen alten 


Dadurch würde der 


bedeutend abgekürzt und der Handel 


verlieren würde, 
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Nautische Rundschau. 





Den Handelskammern der Seestädte soll in voriger 
Woche vom Reichskanzleramte eine Gesetzesvorlage zur Be- 
gutachtung zugegangen sein, durch welche der deutsche 
Schiffbau oder wenigstens der Schiffbau für deutscheRhedereien 
einer staatlichen Aufsicht unterstellt werden soll, Veran- 
lassung hierzu soll das Urtheil der englischen Sachverständi- _ 
gen über den Unfall des Lloyddampfers „Spree“ _ gegeber 


haben, wonach dieses Schiff zu schwach gebaut sein sollte, 


während im Gegentheil deutsche Besichtiger dasselbe als 
vollkommen seetüchtig und in mancher Hinsicht den eng- 
lischen Schnelldampfern, in Bezug auf Stärke, als überlegen 
bezeichneten. 
* 
* * 

Die Anordnungen der Erbauer und Eigenthümer des 
neuen Cunarddampfers ,Lucania*, bezüglich der Probefahrt 
und Indienststellung, sind durch einen unbedeutenden Un- 
fall, der dem Schiffe zugestossen ist, über den Haufen ge- 
worfen worden. Das Shit dampfte am 31. Juli von der 
Werft nach der Miinduug der Clyde, um dort die vorläufige 
Probefahrt zu machen, und dann behufs Reinigung und An- 
streichung des Bodens, in Liverpool ins Dock zu gehen, 
worauf die endgültige Versuchsfahrt in See unter vollem 
Dampf stattfinden sollte. Bei der Fahrt nach Greenock 
stiess das Schiff in der Clyde auf einen harten Gegenstand, 
wodurch, wie sich nachträglich beim Docken herausgestellt, 
eine Reihe von Bodenplatten arg verbeult wurde, welche 
nunmehr durch neue ersetzt werden müssen. Diese Arbeit 
wird längere Zeit in Anspruch nehmen. 


* * 
* 


Von Westindien und den Vereinigten Staaten kommen 
Berichte über arge Verwüstungen, welche in letzter Zeit 
aufgetretene Wirbelstürme angerichtet. Portorieo soll in 
voriger Woche von einem Cyclon heimgesucht worden sein, 
über dessen Heftigkeit sowie über den dadurch angerichte- 
ten Schaden die Angaben noch widersprechend lauten. Von 
New-York wird gemeldet, dass am 23. August ein von 
schwerem Regen begleiteter Orkan wehte, der arge Ver- 
wüstungen angerichtet hat. Der Regen war der stärkste, 
der jemals auf dem dortigen meteorologischen Bureau ver- 
zeichnet worden ist. Die Bai von New-York war voller 
Schiffe, als der Sturm einsetzte, die sich alle stromaufwärts 
tlüchteten. Kabel der Union-Tele- 
graphen-Gesellschaft sind zerrissen, während eine grosse An- 
zahl von Schiffbrüchen und bedeutender Verlust an Men- 
schenleben zu beklagen ist. 


* * 
= 


Ueber 50 unterseeische 


Nach den eingelaufenen Mittheilungen scheint Dr, Nan- 
sen’s Nordpol-Expedition einen günstigen Verlauf zu nenmen. 
Ein von ihm an die norwegische Zeitung „Verdens Gang“ 
gerichtetes Telegramm lautet: 


Die Reise bis Charabowa an der Strasse von Jagor 
verlief günstig; etwas Nebel Am 27. Juli trafen wir Eis, 
kamen aber glücklich durch, Unser Schiff „Fram“ navigirt 
vortrefilich im Kise. Erhielten hier 34 prächtige Schlitten- 
hunde. Die Jugorstrasse ist sei dem 3, Juli offen. Die 
Aussichten im Kara-Meer sind Das Eis liegt weit 
vom Land und im Osten ist blaue Luft, was auf offenes 
Wasser dentet, haben deshalb Hoffnung auf gutes Wasser 
nach Oster; denken die neusibirischen Inseln zu erreichen 
und Ende August nördlich zu 
Olenek-Mündung an, wo wir Hunde erwarten. 
guten Muthes. 


+ * 
“ 


Die britische Regierung hat die Befestigung des Hafens 
von Esqnimault auf der Insel Vancouver beschlossen und 


gut. 


Laufen wieder 
Sind Alle 


stonern. 
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drei Offiziere mit 72 Mann Marincartillerie unter Major Muirhead 
dorthin entsendet. Diese Befestigung bildet emen wichtigen 
Fortschritt in der militärischen Defensivorganisation des 
britischen Weltreiches und im Besonderen der canadischen 
‚ Dominion. Esquimault und Halifax sind die einzigen bri- 
tischen Flottenstationen an der Ost- und Westküste von 
Nordamerika und von beiden besitzt nur Halifax Festungs- 
werke und eine britische Garnison von 1500 Mann, denen 
die Vertheidigung dieser Station obliegt, während Esquimault 
zur Zeit allein auf den Schutz des britischen Geschwaders 
in jenen Gewässern angewiesen ist. Dieser Schutz war 
genügend, so lange Britisch-Columbien und Vancouver keine 
direkte Verbindung mit dem übrigen nordamerikanischen 
Continent zuliessen und der Verkehr mit den letzteren um 
Cap Horn vermittelt werden musste; doch hat sich die Lage 
seit Eröffnung der canadischen Pacifichahn wesentlich anders 
gestaltet. Nunmehr bildet die der Bucht von Esquimault 
auf dem Festlande gegenüber liegende Stadt Vancouver den 
westlichsten Endpunkt jener grossen, durch das ganze Terri- 
torium von Canada bis an den Atlantischen Ocean führenden 
Heerstrasse und damit gewissermanssen das westliche Thor 
Canadas am Stillen Ocean. 


* * 
. 


Ein neuer Kanal zwischen St. Nazaire und Nantes ist 
im vorigen Monat eingeweiht worden in Anwesenheit der 
Mitglieder der Handelskammer und der hervorragendsten 
Kaufleute von Nantes. Der Kanal ist bis jetzt so weit vor- 
geschritten, dass Schiffe bis zu 15 oder 16 Fuss bei tauber 
Gezeit und bis zu 18—19 Fuss hei Springgezeit bis nach 
Nantes gelangen können. Zu Ende des Jahres hofft man mit 
den Arbeiten so weit zu sein, dass bei Springgezeit Schiffe 
bis zu 19%, Fuss aufpassiren können und bei gewöhnlichen 
Fluthen bis zu 16'/, Fuss. Der Kanal ist 16 Kilometer 
lang; die Fahrt durch denselben dauert 2'/2 Stunden. Ab- 
gaben für das Passiren des Kanals werden nicht erhoben. 


* * 
a 


In Semin in Frankreich ist in voriger Woche ein aus 
Aluminium hergestellies Schiff vom Stapel gelassen. Das- 
selbe trägt 5000 kg und ist Gegenstand militärischer Beob- 
achtungen. 


* = 
. 


In voriger Woche hat die Direction der Deutschen 
Dampfschiffs-Rhederei „Kosmos“ mit der Reiherstiegschiffs- 
werfte und Maschinenfabrik den Bau eines grossen neuen 
Dampfschiffes von ca, 5000 tons Tragfähigkeit contrahirt. 


+ . 
. 


In der Nähe von Libau soll ein neuer russischer Kriegs- 
hafen „Treuliebenhof* gebaut werden, zu welchem am 
24. August Kaiser Alexander unter entsprechender Feierlich- 
keit den Grundstein gelegt hat. 


” * 
cad 


Die Firma A. C. de Freitas beabsichtigt sofort nach Er- 
öffnung des Manchester Schiffskanals eine regelmässige 
wöchentliche Verbindung Hamburg-Manchester and vice versa 
vermittelst erstklassiger Stahldampter zu errichten. 


7 “ 
* 


Versicherungswesen: Von den Schiffen, welche 
nach unserem letzten Berichte als Overdues an der Lon- 
doner Börse zur Rückversicherung angeboten waren, ist 
„Monmonthshire* inzwischen angelangt. „Noach I" ist zu 
85—%) Guineen zu decken und auf „Blair Athole“ wurden 
Ende voriger Woche 70 Guineen bezahlt. 15 Guineen sind 
hezablt auf die englische Bark .Euterpe* am 13. April von 
Otago nach London versegelt und 20 Guineen auf tlic eng- 
lische Bark .Natune“ am 20. April von Vancouvers nach 
Port Pirie versegelt. Aut , Woolton” am MH. Juni von 


Newcastle NSW nach Valparaiso abgegangen sind Rück- 
versicherungen zu 30—45 Guineen gedeckt (letzte Notirung 
55—60 G.). Für „William Mitchell* sind 20 Guineen be- 
zahlt. „Formosa“ am 18, März von Liverpool nach Victoria 
und Esquimault versegelt, ist za 5 Guineen im Markte und 
auf Dampfer „Sarnia“ am 30. Juli von Quebeck nach Liver- 
pool abgegangen, am 7. August mit gebrochener Maschine 
in 54° N und 42° W gesprochen 5 Guineen. „Harland“ 
wurde auf See gesprochen. 





Schiffslieferung für den Rhein. 

Ein eigenartiges Boot ist dieser Tage nach dem Rhein 
per Bahn befördert worden. Das 9/2 Meter lange Stahl- 
fahrzeug bat etwa über dem halben Deck eine grosse voll- | 
ständig wasserdichte Vorderkajiite in Form einer Torpedo- 
kajüte mit hohem Wasserbord. Voll und hoch gebaut, ist 
es dabei doch elegant, und da die Kajütenform keinerlei 
Windfang bildet, ein rasches Boot. Zweck des Fahrzeuges 
ist, Proviantbeförderung an die Rheinschlepper , dement- 
sprechend ist die Anordnung so getroffen, dass der Boots 
raum gegen bewegtes Wasser und Sturzwellen vollständig 
gesichert ist. | 

Dieses von Carl Meissner, Messberg 1, gelieferte Boot | 
ist bei F. Lemm in Boizenburg gebaut worden, und wird 
diese Werft hiermit über die engere Heimath hinaus ihren 
Ruf bewähren. 








Vereinsnachrichten. 


Verein Hamburger See-Steverleute. 

Die am Donnerstag, den 24. August im ,,Hammonia- 
Hotel* abgehaltene Versammlung fand unter Vorsitz des 
Herrn Rauschenplat statt. Als neue Mitglieder wurden die 
Herren Ode, Zehnpfennig, Hansen, Bremer, Jochimsen, 
Tramborg . und Kier in den Verein aufgenommen, Sodann 
wurde für den, eine neue Reise antretenden Beisitzer Harrz 
Schwarz, Herr Hansen zum Beisitzer gewählt. Hierauf wurde 
in die Tagesordnung eingetreten. Zunächst wurde der An- 
trag des Vereins der Steuerleute an der Weser, betrefend 
Schaffung eines Zusatzparagraphen zur Seemannsordnung, 
nach welchem alle zum Nachtheile des Schiffamannes zu er- 
richtenden Clauseln in der Musterrolle für die Zukunft aus- 
geschlossen sein sollen, einer nochmaligen Berathung unter- 
zogen. In derselben wurde ausgeführt, dass, wenngleich der 
in jenem zu errichtenden Paragraphen zum Ausdruck ge 
brachte Wunsch der Steuerleute als gerechtfertigt anzusehen 
sei, man der Schaffung eines solchen Paragraphen doch nicht 
zustimmen könne, da man das Nutzlose eines solchen vor 
vornherein einsehen müsse. Der Theil der Seemannsordnung, 
der die Errichtung von Clauseln in der Musterrolle zulasse, 
stamme aus dem Handelsgesetzbuche, welches stets Aus 
nahmen gelten lasse und müsse daher den Rhedern als 
Arbeitgebern das Recht zustehen, mit ihren Arbeitnehmern 
besondere Abmachungen zu treffen. In der darauf erfolgen 
den Abstimmung über obigen Antrag wurde derselbe ein- 
stimmig abgelehnt. — Alsdann wurde in die Berathung über 
die Sonderstellung der Schiffsoffiziere eingetreten. Der Vor- 
sitzende wies zunüchst auf den Artikel der „Hansa“ hin, wo 
die Rede von den Vorkommnissen an Bord des Hamburger 
Schiffes „Plaeilla“ sei, Auf letzterem Schiffe hatte die 
Mannschaft dem ersten Steuermann die Arbeit verweigert, 
unter dem Bemerken, dass er ihnen nichts zu sagen hätte, 
da er laut Seemannsordnung ebensogut wie sie nur zur 
Schiffamannschaft gehören. Des Weiteren wurde ausgeführt, 
dass dieser Vorfall nur ein Beispiel der .so häufig auf 
deutschen Schiffen sich ereignenden Vorkommnisse gleieher 
und übnlieber Art sei. Die Ursache der Aeusserungt® 
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abseiten der Mannschaft den Schiffsoffizieren gegenüber sei 
lediglich in der jetzigen Fassung des $ 3 der Seemanns- 
ordnung zu suchen, der lautet: „Zur Schiffamannschaft 
werder auch die Schifisofficiere mit Ausschluss des Schiffers 
gerechnet“. Man sehe es deshalb als nothwendig an, bei 
der demmächst statttindenden Revision der deutschen See- 
wannsordnung zu beantragen, dem $ 3 eine dabingchende 
Fassung zu geben, „dass die Schiffsoffiziere der Mannschaft 
gegenüber an Bord eine Sonderstellung einnehmen“. Hier- 
auf berieth man über die bestmöglichste Fassung des $ 3 
und kam schliesslich zu folgendem Resultat: „Zur Schiffs- 
mannschaft gehören alle Angemusterten mit Ausschluss der 
Schiffsoffiziere. Schiffsoffiziere sind alle diejenigen Personen 
an Bord, die zur Ansübung des Berufes eines staatlichen 
Befahigungsnachweises bedürfen, sowie die Proviant- und 
Zahlmeister“, 


Deutscher Nautischer Verein. 
Zweites Rundschreiben. 
Kiel, den 24. August 1893. 

1. Vertheilung der stenographischen Ver- 
handlungen. In Verfolg meiner Mittheilung im ersten 
Rundschreiben vom 24. Mai d. J., betreffend die Vertheilung 
der stenographirten Verhandlungen des Vereins, benach- 
richtige ich die Mitglieder, dass mir von dem Direktor des 
Bureaux des Reichstages, Herrn Geb. Regierungsrath Knack 
unterm 15. v. Mts mitgetheilt ist, dass die Verhandlungen 
des 24. Vereinatages im Dienstzimmer des genannten Herrn 
zur Entnahme für die Mitglieder des Reichstages ausgelegt 
sind. 

2. Schiffsverkehr durch den Suez-Kanal. Von 
dem Herrn Minister für Handel und Gewerbe, ist mir eine 
Nachweisung über den Schiffsverkehr durch den Suez-Kanal 
in den Jahren 1890, 1891 und 1892 zugegangen. Derselbe 
betrug: 

1890 : 3389 Fahrzeuge mit 9,749,129 R. T. u. 6,890,094 R. T. n. 
1891:4207  . „12,217,986 „ „ , 8,698,777, , , 
1892:3559 i, » 10,866,401 , m m 7,712,028, , , 

An dem Verkehr des Jahres 1892 betheiligten sich die 

verschiedenen Nationen nach folgenden Prozentsätzen: 


Prozente der Brutto- Netto- 
der Fahrzeuge. Tonnenzahl. 
Grossbritannien 72,52 74,56 75,55 
Deutschland 8,20 7,44 7,18 
Frankreich 4,89 5,85 5,39 
Holland 4,97 3,99 4,14 
Italien 2,08 1,82 1,66 
Oesterreich-Ungarn 1,71 1,76 1,62 
Norwegen 1,85 1,35 1,40 
Spanien 0,73 0,90 0,89 


Russland, die Tiirkei, Japan, Portugal, Griechenland, 
Amerika, Belgien, Siam, China, Aegypten sind nur mit 
wenigen Schiffen an diesem Verkehr betheiligt gewesen. 

Der Verkehr deutscher Schiffe ist nach Zahl und Raum- 
gehalt der zweitgrüsste, derselbe hat im Allgemeinen auch 
nach Prozentsätzen zugenommen. 


Die stärkste Passage hat der Kanal wührend der ganzen 
Zeit seines Bestehens (von 1869) im Jahre 1891 aufzuzeigen 
gehabt. 


3. Abblendung der Seitenlichter. Von dem 


“Vorstande der See-Beruftsgenossenschaft ist mir folrende, 


der „Hansa, Deutsche nautische Zeitschrift“ entnommene 
Mittheilung zugegangen: 

(Es folgt hier die, in Nummer 27 unserer Zeitschrift, 
Seite 318, gebrachte Abhandlung über „Abblendung der 
Seitenlichter“ von deren Wiederholung wir hier absehen.) 
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Die Mitglieder bitte ich über diese Angelegenheit, die 
sich zur Verhandlung auf dem Vereinstage eignen dürfte, 
in Berathang zu treten and mir ihre Ansichten hierüber 
mitzutheilen. 


4. Verordnung zur Verhütung des Zusammen- 
stossens der Schiffe auf See. Auf die in meinem 
letzten Rundschreiben enthaltene Aufforderung sich über die 
von dem Dampfseefischereiverein zu Geestemünde— Bremer- 

haven gemachte Eingabe, betreffend das Wegerecht der Fisch- 
(lampfer, zu äussern, ist mir eine genügende Unterstützung 


“nicht Zugegangen, so dass ich mich nicht in der Lage sehe, 


der Angelegenheit nochmals näher zu treten. 


Bezüglich der anderen in meinem ersten Rundschreiben 
erwähnten Punkte: Seemannsordnang, Baltic Coal Charter 
1893, Minimalfrachtsätze, bitte ich mir sobald wie möglich 
gefältige Aeusserungen zukommen lassen zu wollen. 


Das Deutsche Meteorologische Jahrbuch für 
1892 der Meteorologischen Station I Ordnung in 
Bremen, enthaltend die Ergebnisse der Meteorologischen 
Beobaehtungen, herausgegeben von Dr. Paul Bergholz ist 
neuerdings erschienen und mir fiir den Deutschen Nautischen 
Verein zugegangen; ich mache auf diese Ausgabe hierdurck 
aufmerksam. 

Der Vorsitzende 
des Deutschen Nautischen Vereins 
Sartori. 





Frachtenberichte. 
Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 30, August 1893. 


Die Lage des Frachtenmarktes hat sich seit unserem 
letzten Bericht nicht verändert. Ausfrachten bleiben sehr 
knapp infolge des anhaltenden Strikes der Kohlenarbeiter in 
England. 

Die uns zu Ohren gekommenen Abschlüsse sind die 
folgenden. 

„Achievement“, Neuseeland/Europa 30/— Weizen. 
„Estrella“, FR = 30/— = 

„Furydiee*, Chilenische Salpeterplätze/Europa 27/6 °/. 1/3 dir. 
„Artemis“, = oe . 6.8 » 
„Craigbloin“, San Francisco/Europa 33/9 Weizen. 
„Cathrine*, Antwerpen/Pernambuco 15/— p. Ton d, w. 
„Martha“, Fredriksstad/Port Natal 16/6 p. Standard Holz. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 
New-York, den 18. August. 


Seit unser letzter Bericht ausgegeben wurde, ist ein be- 
deutender Rückgang in der Nachfrage nach unseren Cerealien 
eingetreten und bei gutem Angebot von Dampferräumte 
mussten sich die Rheder eine nicht unerhebliche Reduction 
der Raten gefallen lassen, um ihre Schiffe prompt unterbrin- 
gen zu können. Theilfrachten haben gleichfalls einen er- 
heblichen Rückgang erlitten, während gleichzeitig auf die- 
sem Gebiete der Umsatz geringer gewesen ist, denn seit 
langer Zeit, Alle Dampferfrachten scheinen, wenigsten augen- 
blicklich, auf einen niedrigeren Stand zu sinken, und bei dem 
Umstande, dass eine grosse Zahl frachtsuchender Schiffe hier- 
her bestimmt ist, scheint es, als könne ein weiteres Sinken 
nur durch zeitige Erneuerung von Käufen europäischer Fir- 
men in unserem Markte verhindert werden. In den Baum- 
wollhäfen scheint mehr Thätigkeit zu herrschen, und man 
ist dort einer Avance gegen die kürzlich angebotenen Raten 
nicht abgeneigt. Die Schwierigkeiten unserer Silberwährung 
dürften jedoch auch diesen Zweig dea Geschäftes, wie alle 
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anderen, davon zurückhalten, einen, früheren normalen 
Verhältnissen entsprechenden Umfang anzunehmen und eine 
dauernde Befestigung aller Branchen des Frachtgeschäftes 
scheint solange ausgeschlossen, als unsere finanziellen Ver- 
hältnisse sich nicht gekliirt haben. 

Segelschiffe sind in der verflossenen Woche zahlreicher 
angekommen, indessen bleibt die Nachfrage für diese Gattung 
beschränkt, sodass nur wenig Abszhliisse zu Stande gekommen 
sind. Die Raten sind indess nicht merklich verändert. 













Wir notiren Getreide Pe Siicken 

VISIONEN. | Oelkuch. ut. 
Liverpool, Dpfr. |8%d 17/6 126 Jı26 
London, Dpfr. |3Ygd 17/6 12/6 15a20; 
Glasgow, Dpfr. [34d 17/6 12/6 15/ 
Bristol 31 /zadd 17/6a20/ |12/7alö/ |15/al7,6 
Hall 4a4)/d 20 15/ 15/a17/6 
Leith 4d 20/ 15/ 20/ 
Newcastle 4'/od Store!20/ 15/ »/ 
Hamburg 60 J. 90 pig. |16al8 cts |50 mk. 
Rotterdam, Be. 22%, cts, |16'/ects. (Ibe. 
Amsterdam, Be. 221) cts, 16%; cts. | 16¢, 
Copenhagen, 3/6 22,6 18/9 25/ 
Bordeaux, 8/ Nom’ |30440 cts./25 cts. $8. 
Antwerpen, BaB'/d. 120/ 15/ 20/ 
Bremen, \65 LM «| rer 40 mk. 
Marseille 13/ Nom |2816 117/6a20/ 120/a22/6. 


Baumwolle gepresst: Liverpool Dpfr. 1,8-9/64d. — 
Hambg. 1/8d. — Rotterdam 30c, — Amsterdam 306, — 
Bremen 1/8d. — Marseille 9/64d. 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork f. O. Ver. Kön. Continent. Shanghai 
Balt. Direot, 








Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 





Nordsee. — Deutsche Küste. — Veränderung des 
Fahrwassers und Verlegung der Tonnen bei der Ostebank. — 
Die Deputation für Handel und Schifffahrt zu Hamburg 
macht bekannt, dass in Folge der Verschiebung der Oste- 
Bank und des Zurücktretens der dortigen südlichen Watt- 
grenze, zwecks Verbreiterung und Regulirung des südlich 
der Oste-Bank gelegenen Fahrwassers, nachstehend genannte 
Fahrwasserzeichen verlegt werden und zwar: Das Oste Riff- 
Leuchtschiff 100 m südlicher in 7,5 m Wassertiefe nach 
Br. 53° 51° 16“ N., 9 0° 46“ O. Lg. Die Spierentonne S 90m 
südlicher in 11,8 m Wassertiefe nach Br. 63° 50’ 42° N., 
Lg. 8° 45’ 28" O. Die Spierentonne T 170 m südlicher in 
%5 m Wassertiefe nach Br. 530 50° 56“ N., Le. 8° 57° 50" O. 
Die Spierentonne a 150 m südlicher in 7,5 m Wassertiefe 
nach Br. 530 51° 28°“ N., Lg. 9 If 30* O. Die Spieren- 
tonne b 150 m südlicher in 8,5 m Wassertiefe nach Br, 53° 
52° 16° N., Le. 9 3° 45° O. Ferner wird zur Regulirung 
und Verbreiterung des nördlich der Oste-Bank gelegenen 
Fahrwassers die Tonne Nr. 21 — 250m in nördlicher Rich- 
tung in 6,2 m Wassertiefe verlegt werden nach Br. 63° 52 
9* N., Lg. 8° 58° 39° O. Das Fahrwasser nördlich der 
Oste Bank hat jetzt eine Tiefe von über 6 m bei Niedrig- 
wasser und ist an der schmalsten Stelle 700 m breit; es kann 
daher von Schiffen von mittlerem Tiefgang zu jeder Zeit 
mit Sicherheit benutzt werden. 

Golf von Mexico. — Yukatan. — Neues Leucht- 
feuer bei Progresso, — Am 15. August d.J. ist in der Mitte 
der Stadt Progresso ein neues Leuchtfeuer an Stelle des 














Getreide per m bisherigen ‘angezündet worden. Dasselbe ist ein weisses 
Dampfer 3 3/ 29 Bl; gs Blinkfeuer, jede Minute ein Blink, befindet sich 85,1 m (115°) 
Raff. Petrol über der Mceresfliiche und ist bei klarer Luft 17 Sm weit 
perSegl =... . 1/922/9 1/6 22a23c. sichtbar. Linsen-Leuchtapparat 2. Ordnung. Der Leucht- 
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Auf dem Ausguck. 


Wenn die von der Socialdemokratie aufge- 
hetzten Seeleute keine Mittel finden, um eine Klage 
gegen ihre Vorgesetzten anstrengen zu können, 
wegen wirklicher oder angeblicher Uebertretung 
ihrer Befugnisse, so versuchen sie es mit Ver- 
dächtigungen und so oft ein Unfall auf einem Schiffe 
sich ereignet hat, bieten ihnen die Verhandlungen 
vor dem Seeamt eine günstige Gelegenheit, Schiffer 
und Schiffsoffiziere in der öffentlichen Meinung 
herunterzusetzen. Ein sprechendes Beispiel hierfür 
bildet der Fall „Pamelia*, über den wir in dieser 
Nummer unter der Rubrik „Seeamtsentscheidungen* 
ausführlich berichten. Der bedauernswerthe Unfall, 
bei welchem ein Matrose durch Abstürzen vom 
Mast sein Leben verloren, wird hier zu einem 
Ausfall gegen den Schiffer und die Offiziere benutzt, 
indem man sie indirekt beschuldigt, den Seemann 
gewissermaassen zu Tode gehetzt zu haben. 

Wenn man die Aussagen des Matrosen Bolz 
aufmerksam verfolgt, so bemerkt man, wie überall 
das Bestreben zu Tage tritt, durch Bemer- 
kungen und Verdichtigungen, welche in den 
thatsächlichen Verhältnissen auch nicht die Spur 
einer Begründung finden, den Charakter des Schiffers 
und der Schiffsoftiziere in ein ungünstiges Licht zu 
stellen. Was da erzählt wird, bedarf nur einer 
geringen Ausschmückung und der Tendenzroman 
nach dem Muster von „Onkel Toms Hütte* ist 
fertig. Der rohe ungebildete Kapitän und. seine 
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ebenso ungebildeten Offiziere können- es nicht mit 








ansehen, dass der niedrig gestellte Matrose ein 





‘gebildeter und anständiger Mann ist, und darum 


hassen sie ihn und quälen ihn, wo sie nur können. 
Sie bringen es auch fertig, ihn ins Unglück zu 
treiben und ihren Drohungen allein ist der 
schreckliche Unfall zu verdanken. So etwa hat sich 
die Sache nach den Darstellungen des Matrosen 
Bolz zugetragen. Aber Das genügt noch nicht. 
Um das Bild des rohen und herzlosen Tyrannen 
zu vervollständigen, als welcher der Schiffer ge- 
zeichnet wird, lässt ihn der erfinderische Impresario 
auch noch den unbeschreiblich rohen Ausdruck, in 
Betreff des Ablebens des armen Verunglückten 
thun. Klug genug ist er aber, bei der Wiedergabe 
dieses Vorfalles, der, gegenüber den hypothetischen 
Anschuldigungen in Betreff des Hasses, den die 
Vorgesetzten auf den verunglückten Seemann ge- 
worfen haben sollen, doch etwas thatsächlich 
Greifbares enthält, sich in vorsichtiger Weise den 
Rücken zu decken, durch die Bemerkung: „er 
selbst habe den Ausdruck nicht vernommen, glaube 
aber, dass ein anderer Matrose, den er nur unter 
dem Namen Peter kenne, während er von seinem 
Zunamen nichts weiss, das Wort aus dem Munde 
des Kapitäns gehört haben soll.“ 

Diese Bemerkung wirft wohl ein genügendes 
Licht auf die Anschuldigungen, die der erwähnte 
Zeuge gegen seinen Vorgesetzten erhoben und wir 
überlassen es hier dem Leser, sich sein Urtheil 
über seine Glaubwürdigkeit zu bilden. Wir können 
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selbstverständlich nicht behaupten, dass die An- 
deutungen, welche in die Aussagen dieses Deponenten 
eingeflochten, nur zu dem Zwecke gemacht sind, 
um den guten Ruf des Schiffers und der Offiziere 
zu schädigen und sie als brutale Menschen darzu- 
stellen, aber aussprechen darf man, dass wohl 
selten solche Anschuldigungen, bei so wenig that- 
sächlicher Begründung, erhoben worden sind. 


Es würde sich kaum verlohnen, diesem Vorgang 
eine eingehende Betrachtung zu widmen, wenn man 
annehmen dürfte, dass der Mann gänzlich aus 
eigener Initiative gehandelt. Es giebt überail 
Menschen, in deren Natur es liegt, Andere zu ver- 
dächtigen und die sich auch nicht scheuen, jeden 
Anlass und sei es auch ein tieftrauriges Ereigniss, 
wie im vorliegenden Falle, hierzu zu benutzen. 
Aber man wird hier wohl nicht fehlgehen. wenn 
man dem Vorfall eine grössere Tragweite zumisst 
und mit Fug und Recht darf man die socialdemo- 
kratische Verhetzung, welche systematisch gegen 
die in höheren Chargen stehenden Seeleute in Scene 
gesetzt wird, für diese Ausschreitungen in Anspruch 
nehmen. Aus den Anschuldigungen die in den 
erwähnten Zeugenaussagen enthalten sind, spricht 
zu viel Klassenhass, als dass man sie lediglich auf 
die individuelle Aeusserung eines missleiteten Charak- 
ters zurückführen dürfte. Alles ist systematisch 
darauf zugespitzt, um den Schiffer und die Offiziere 
als Scheusale darzustellen, und es sollte uns 
durchaus nicht wundern, wenn der Vorfall zu 
Gunsten der socialistischen Bestrebungen fructifizirt 
würde, indem der Schiffer, so wie ihn dieser 
Zeuge gezeichnet, als Prototyp des ganzen Standes 
hingestellt würde. Man wird wohl mit ziemlicher 
Sicherheit darauf rechnen dürfen, dass die Geschichte 
von dem Zutodehetzen des Martrosen, ihre 
Schuldigkeit thun wird ‚wenn jemals die Revision 
einer Seemannsordnung im Reichstage verhandelt 
wird. Es hiesse der socialdemokratischen Partei 
aber zuviel Anständigkeit zuzutrauen, wollte man 
erwarten, sie würde der Wahrheit die Ehre geben 
und dabei erwähnen, dass es sich hier nur um die 
Aussage eines Zeugen handelt, dem so und soviel 
gegentheilige Behauptungen der übrigen vernom- 
menen Mannschaft entgegenstehen, Die grossen 
Geister halten sich mit solchen Kleinigkeiten nicht 
auf und wenn die Herren Liebknecht und Bebel 
oder der- Kombüsen-Demosthenes Schwarz im 
Brusttone der Ueberzeugung die Leiden der Seeleute 
und die Roheit der Vorgesetzten schildern und als 
Beispiel die Aussage des Kapitäns, die sich auf 
das Ableben des Matrosen und das Einlaufen des 
Schiffes in Valparaiso bezieht, eitiren, so wäre es 
doch unbillig. zu verlangen. sie sollten den 
dramatischen Effect ihrer Rede dadurch abschwächen 
dass sie erst lange die Geschichte erzühlen, aus 
welcher Quelle sie das getlügelte Wort geschöpft. 


Es würde ihr Pathos schädigen, wenn sie bemerken 
müssten, dass ihr Gewährsmann diese Aussage 
nicht selbst vernommen,. sondern dass er darüber 
nur anzugeben vermochte, ein anderer Matrose, 
dessen Zuname ihm unbekannt — trotzdem die 
Beiden beinahe ein ganzes Jahr mit einander auf 
denselben paar Schiffsplanken gelebt — soll diesen 
Ausdruck des Kapitäns gehört haben. 

Wiederholt ist uns von Seeleuten die Bemerkung 
gemacht worden, dass der socialdemokratische 
Verein der Heizer und Trimmer eigene Agenten 
unterhält, deren Aufgabe es ist, auszuspüren, wo 
Zwistigkeiten zwischen Schiffer und Mannschaft 
vorgekommen sind, oder Unfälle sich ereignet 
haben, die eine Handhabe bieten, um die Vor- 
gesetzten anzugreifen. Wir sind nicht in der Lage 
gewesen, prüfen zu können, ob die thatsächlichen 
Verhältnisse diesen Behauptungen entsprechen, 
aber der Umstand, dass uns von verschiedenen 
Seiten immer dieselbe Beobachtung mitgetheih 
wird, spricht doch für ihre Wahrscheinlichkeit. 
Wenn Dies der Fall, so lässt sich daran ohne 
viel Einbildungskraft die Folgerung knüpfen, dass 
die Zeugen, welche bei einer Seeamtsverhandlung 
oder einem Process vor den Civil- oder Strafge- 
richten, auszusagen haben, von den Agenten oder | 
den Leitern des Vereins auch aufmerksam gemacht 
werden, nicht nur auf alles Das, was ihrem 
eigenen Interesse förderlich ist, sondern gleichzeitig 
auf alle Vorkommnisse die der socialistischen Propa- 
ganda als Handhabe dienen können. Dass bei 
einer solchen Beeinflussung der Zeugen, namentlich 
der weniger urtheilsfähigen, ihre eigene Auffassung 
eines Vorfalles der ihnen aufgedrängten weichen 
muss, ist selbstredend, und daher finden wir auch 
immer in den Aussagen solcher Leute so viel 
enthalten, was gar nicht zur Sache gehört; aber 
alle diese Abschweifungen dienen sicher dazu, 
die Vorgesetzten in der öffentlichen Meinung 
zu discreditiren. 

Der oben erwähnte Vorfall giebt den Schiffern 
und Schiffsoftizieren eine beherzigenswerthe Lehre. 
Es genügt im Kampf mit der Socialdemokratie 
nicht, dass man ein gutes Gewissen hat, sondern 
es muss auch jede Veranlassung gemieden werden, 
die den Leuten nur den Schein zu Klagen giebt. 
Es ist der socialdemokratischen Partei höchst 
gleichgültig, ob ein Schiffer sein Leben lang mit 
der grössten Gewissenhaftigkeit seine Pilichten 
gegen Rheder und Mannschaften erfüllt hat; wenn 
es ihr passt, ein unbedachtes Wort das er unter 
dem Drang der Umstände, oder weil er dam 
gereizt worden ist, ausgesprochen hat, aufzufassen 
und in ihrer Propaganda als Schlagwort zu benutzen, 
so frägt sie nichts danach ihn zum Scheusal zu 
Sie discreditirt damit nicht nur den 
Einzelnen, sondern auch den ganzen Stand und 


stempeln. 










Publikum kein Verständniss für 


ereten gilt das „semper aliquid haeret“ 
wie bei allen anderen Leuten, weil das grosse 
die Verhältnisse 
hat, in denen wir leben. 


Wir möchten nicht so verstanden werden, dass 
wir auf Kosten der Disciplin eine Nachgiebigkeit 
gegenüber der Schiffmannschaft befürworten; im 
Gegentheil. Wir haben stets darauf hingewiesen 
wie nothwendig es sei, dass die Schiffer keine Mühe 
scheuen, die Bestrafung aller und jeder Vergehen 
zu bewirken und bleiben auch heute auf diesem 
Standpunkt, warnen möchten wir aber davor, dass 
die Schiffsoffiziere sich vom Zorn zu unbedachten 
Aeusseruhgen hinreissen lassen, welche der Skandal- 
sucht Stoff zu gehässigen Ausfällen auf den ganzen 
Stand geben können. 

Es ist für die Schiffsoftiziere nicht immer 
leicht, sich die Selbstbeherrschung zu bewahren, 
gegenüber allen Unbotmässigkeiten der Leute. Hie 
und da giebt es unter den Schifismannschaften 
professionelle Unruhestifter, denen es gelingt auch 
die vernünftigste und ruhigste Mannschaft gegen 
ihre Vorgesetzten aufzuwiegeln, während sie selbst 
sich ausser Schuss zu stellen verstehen, dass sie 
gar nicht oder nur schwer zu fassen sind. Sie selbst 
sind nicht widerspänstig, aber sie verstehen es 
doch alle Anordnungen der Vorgesetzten zu durch- 


queren. Wenn Gefahr drolit, dass ein Segel 
wegfliegt, so. brauchen sie noch länger Zeit als 


gewöhnlich um zum Bergen desselben nach oben zu 
kommen, und wenn es von ihrer raschen Hülfe- 
leistung abhängig ist, ob ein Schaden am Schiffe 
oder Ladung abgewendet werden kann, so darf 
man sicher sein, dass sie stets zu spät kommen. 
Dass unter solchen Umständen ein Vorgesetzter sich 
leicht zu einer unbedachten Aeusserung hinreissen 
lassen kann, liegt auf der Hand. Die Sorge um 
das ihm anvertraute Gut, die drohende Gefahr und 
dazu die Verbitterung, die er gegenüber den 
Machinationen dieser Leute empfindet, können auch 
die besonnensten Schifisfiihrer dazu verleiten, sich 
in dieser Hinsicht gehen zu lassen. Dazu kommt 
noch, dass das gefahrvolle und unruhige Leben, 
das der Seemann führt, sich auch in seiner 


_-—— Redeweise abspiegelt, und ihn im Allgemeinen 


\ 


stärkere Ausdrücke gebrauchen lässt, als man sie 
anderswo gewohnt ist. Das ist so in jedem Beruf, 
in dem grosse körperliche Anforderung an die ihn 
Ausübenden gestellt werden und der Schmied von 
Apolda hatte vielleicht nicht unrecht, mit der 
Anwort, die er Hochwürden gab, auf die Ermahnung, 
doch nicht so unflätig zu fluchen: 

„Ging's denn nicht auch mit Gott’s Gebot? 

Nein! damit wird kein Eisen roth.“ 

Aber die Zeiten sind vorbei, wo man eine 
solche kräftige Ausdruckweise als unentbehrliches 
Attribut des Seemanns ansah. Heutzutage muss 


il. 
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der Schiffer sich gewärtig sein, dass er für jedes 
ausgesprochene Wort vor dem grünen Tische Rede 
und Antwort zu stehen hat und wenn der Richter 
selbst auch zu unterscheiden vermag, wo es sich 
um wirkliche Rohheit oder nur um eine unge- 
ziemliche Ausdrucksweise handelt, so darf man 
doch nicht vergessen, dass was da verhandelt wird, 
auch in die Oeffentlichkeit dringt, wo Skandalsucht 
und tendenziöse Entstellung die Sache in éin ganz 
anderes Licht, das der Wirklichkeit wenig entspricht, 
rücken. 

In ihrem eigenen Interesse und im Interesse 
des ganzen Standes empfehlen wir daher unseren 
Kameraden in dieser Hinsicht die grösste Vorsicht, 
und Mässigung. 





Einst und jetzt. 


(Fortsetzung). 

Sonderbar genug, dass bei alledem die echten 
Matrosen von altem Schrot und Korn gar wenig 
Lust verspüren mit Heizern und Kohlenziehern 
gemeinsam die See zu befahren. Diese Querköpfe 
lieben es unter sich zu sein. Die Kost mag besser 
sein, die Gefahr geringer, was fragen sie nach 
diesen Dingen, wenn es ihnen verwehrt ist, auf 
ihre Art gegen den heulenden Sturm zu kämpfen, 
Auf den Dampfern haben sie einen Dienst ohne 
Abwechselung, wozu nicht einmal besondere Kennt- 
nisse vonnöthen sind, denn in der Hauptsache hat 
Jan Maat keine andere Beschäftigung, als Kohlen- 
schmutz wegwaschen und Messing putzen, dazu 
sind die eigentlichen Dampfermatrosen da, die 
von der Seefahrt häufig so wenig verstehen, dass 
ihnen Splissen und Knotenmachen recht unbekannte 
Dinge sind; „all hands achteraus!“ halten sie für: 
„All’ Herrens achter aus!“ Es ist das eine sehr 
sonderbare Sorte von Matrosen, welche das Zeit- 
alter des Dampfes allmählich heranbildet. Allmäh- 
lich sagen wir, denn so sehr viele mögen ihrer 
zur Zeit noch nicht sein. 

Von Haus aus hatten sie gar keine rechte 
Neigung zum Seeleben; sie erlernten einen anderen 
Beruf, kamen hier aber nicht vorwärts, erlitten 
Schiftbruch, vielleicht durch Leichtsinn oder eige- 
nes Verschulden und wurden dann, das war der 
letzte Rettungsanker, Seemann auf Dampfern oder 
Kohlenzieher. Mit sich selbst zerfallen, unzufrieden 
mit ihrer Stellung, ausser Stande, ihren Dienst 
ordentlich zu versehen, gehören sie zu den unbot- 
mässigen Elementen, über welche neuerdings die 
Kapitäne so häufig Klage führen. Auf den Dampfern 
giebt es auch noch tüchtige Matrosen, es sind 
meistens verheirathete Leute, die früher auf Segel- 
schiffen gedient haben, aber jetzt nicht lange von 
der Familie fort möchten. Es sind das durchweg 
verlässliche, ruhige Leute, aber so ein einziger 
von der oben erwähnten üblen Sorte kann diese 
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besonnenen Elemente dermaassen aufwiegeln, dass 
Schiffsoffiziere und Kapitiin mit den geringen Hand- 
haben, welche die Seemannsordnung bietet, die 
Schiffsdisciplin zu Zeiten ‚kaum aufrecht erhalten 
können. Ungehorsam, Widersetzlichkeiten, Nieder- 
legung der Arbeit, Dinge, die früher so selten vor- 
kamen, sind jetzt fast an der Tagesordnung. Man 
kann wirklich nicht sagen, dass sich der untere 
Seemamnsstand gegen früher gehoben hat; er ist 
in manchem seiner Vertreter weniger tüchtig, 
weniger zuverlässig, obschon die Anforderungen 
geringer und die Heuern höher geworden sind. 

Die theilweise Aufhebung der Rangordnung 
im Logis, wonach es Jungen, Leichtmatrosen und 
Matrosen gab, die nach alter Sitte bei Leibe nicht 
über einen Kamm geschoren werden durften, mit 
einem Wort, die Gleichmacherei hat wesentlich 
dazu beigetragen, diese wenig erfreulichen Zustände 
zu schaffen. Früher gab es besondere Arbeiten 
für Matrosen und Jungen, die ersteren besassen 
etwas mehr Freiheit wie die letzteren, und diese 
durften im Logis nicht das grosse Wort führen, 
sondern mussten artig und bescheiden sein, wie es 
den Jüngeren gegenüber der Erfahrung geziemt. 
Durchweg flössten die Vollbefahrenen, weil sie ihr 
Fach beherrschten und etwas leisten konnten, den 
jüngeren Maaten noch Respekt ein. Das ist jetzt 
nicht mehr der Fall, wenigstens nicht in dem 
Maasse wie früher, da es jetzt Matrosen giebt, die 
gar keine ausgelernten ordentlichen Seeleute sind. 
Ausserdem sieht man Jungen, baumlange ausge- 
wachsene Männer, die schon Untersteuermann sein 
könnten, falls sie, wie es sonst die Regel war, 
rechtzeitig mit dem 14. bis 16, Lebensjahre zur 
See gegangen wären. Die so nothwendigen Unter- 
schiede sind zum Theil, wie uns däucht, nicht sehr 
zum Vortheil des Seemannsstandes, verwischt wor- 
den. Es giebt Leute, die da annehmen, dass 
Zeichen des Verfalls, des Niedergangs in der be- 
rutlichen Tüchtigkeit des unteren Seemannsstandes 
bemerkbar sind, und da sich der-obere aus dem 
unteren rekrutirt, so käme die Schlussfolgerung, 
— — — die wir hübsch unausgesprochen lassen, 
weil wir nicht zu den Schwarzsehern gehören und 
noch einige Worte über die Stellung der Kapitäne 
sagen möchten. 

In einer anderen Hinsicht war 
Einst auch besser das Heute, 
nämlich auf die Lage der Führer 
Mit einem tiefen Bedauern muss 


sicherlich das 
in Beziehung 
kleiner Segler. 
man sehen, 
die Leute ihre besten Kräfte einsetzen, wie sie un- 
ausgesetzt thätig sind, den ganzen Herbst, den 
ganzen Winter hindurch unsere gefährlichen Fahr- 
wasser durchsteuern und dennoch nicht vorwärts 
kommen, dennoch kaum so viel erübrigen, um ihr 
Schiff in Stand zu halten und die eigene Familie 
zu ernähren. Früher konnten 


wie 


wie 


sie ihre Fahrzeuge 


„Geschäfte abnehme. 


tüchtiger sei. 





im Winter aufleren, sie brauchten nicht während 
der schlechten ‚Jahreszeit die See zu halten, weil 
sie ein reichliches Auskomme&n fanden. - Aber die 
traurigen Frachtsätze der Neuzeit lassen sie nie 
mehr zur Ruhe kommen, sie werden hinausgejagt 
in die Winterstürme der Nord- und Ostsee, wenn- 
gleich sich die meisten sagen müssen, dass keinerlei 
Vortheil dabei zu erringen ist. Jahr für Jahr 
gehen in den schweren Unwettern eine grosse An- 
zahl dieser Segler zu Grunde, ohne durch neue er- 
setzt zu werden. Es ist ein harter und aussichts- 
loser Kampf, den diese Fahrzeuge ausfechten. 
Mehr und mehr sinken ihrer dahin, wie die Sol- 
daten auf dem Schlachtfelde, die das alte Banner 
bis zum letzten Athemzuge -hochhalten, so stehen 
und fallen diese Kämpen des Meeres gegen die 
umgestaltenden Neuerungen der Zeit, denen sie 
nicht gewachsen sind. Der Dampf überwältigt 
sie, er richtet sie zu Grunde, 

Wenn man die Berufsverhältnisse der Seeleute 
betrachtet, so kann man nicht wohl umhin einer 
sonderbaren Anschauung Erwähnung zu thun, welche 
manfrüher wohl bei einzelnen Führern kleinerer Schiffe 
anzutreffen pflegte; sie wird auch jetzt noch anzu- 
treffen sein. Es ist die Ansicht, der Schiffer, der _ 
selbst Frachten abzuschliessen, seinen Bestimmungs- 
ort selbst zu wählen habe, stehe ungleich höher 
als der Kapitän, der sich um diese Sachen nicht 
zu kümmern brauche, da der Rheder ihm derlei 
;eschä Das letztere ist ja in jedem 
grösseren Rhedereibetriebe eine selbstverständliche 
Sache, da der Rheder fortdauernd den ganzen 
Frachtenmarkt überschaut, während der Kapitän, 
mit Wind und Wellen kämpfend, von allem Ver- 
kehr zeitweilig abgeschnitten ist; bei kleinen Rhede- 
reien und in dem Falle, wenn der Schiffer selbst 
Eigenthümer des Fahrzeugs ist, muss nothgedrun- 
gen der Kapitän diese Obliegenheiten erfüllen. 
Aber es ist eine sehr irrige und thörichte Sache, 
anzunehmen, dass der frachtschliessende Schiffs-. 
führer höher stehe, dass er kenntnissreicher und 
Vergesse man doch nicht, dass jeder 
Kahnschiffer. jeder Ewerführer seine Frachten ab- 
schliesst; ja, dass sogar jeder Frachtfuhrmann diese 
Thätigkeit ausübt, ohne sich deswegen eines beson- 
ders hohen Ansehens zu erfreuen. Die wahre Auf- 
gabe des Seefahrers, und eine schöne und ehren- 
volle, wie wir meinen, besteht darin, den Stürmen 
und Gefahren des Meeres zum Trotz sein Schiff 
ungefährdet dem fernen Ziele zuzuführen, eine 
glückliche und schnelle Reise zu machen und in 
der Stunde der Getahr, der Empörung der toben- 
ben Elemente dazustehen, als ein Mann von Pflicht- 
trene und Entschlossenheit, beharrend und aus- 
dauernd, der zagenden Bemannung ein Vorbild 
von ungebeugtem Mannesmuth, Das ist schön, es 
ist erhebend, und in der Erfüllung dieser Aufgabe 


Mu. 





muss man die wahre Befähigung, den wahren Be- 
ruf des Schifisführer serblicken, wennschon die An- 


forderungen hiermit nicht erschöpft sind. Der 
Kapitän bat im Hafen noch sehr wichtige Geschäfte, 
die vielseitige Kenntnisse und Erfahrung voraus- 
setzen, zu besorgen; sie umfassen ein weites Ge- 
hiet, das einfache Abschliessen einer Fracht bildet 
nur einen kleinen Bruchtheil desselben. 

(Schluss folgt) 





Die Befeuerung des Rothen Meeres 
und die Feuerabgaben. 


Im Jahre 1831 beschäftigten sich die deutschen Schifl- 
. fahrtsvereine eingehend mit der Frage der Verbesserung der 
Feuer im Rothen Meer. Im mautischen Verein sowohl wie 
im Verein dentscher Seeschiffer wurde eine Reihe von Ver- 
besserungsvorschiiigen gemacht, und der Reichsregierung zur 
Kenntniss gebracht, mit der Bitte, die türkische Regierung 
zu veranlassen, die herrschenden Uebelstinde abzustellen. 
Auch in Grossbritannien wurde von Seeleuten wiederholt 


auf die Unzulinglichkeit der Befeuerung im Rothen Meer- 


hingewiesen, leider ist aber bis jetzt noch kein Schritt ge- 
than, um Abhülfe zu schaffen. Im Jahre 1875 liess sich 
die Aegyptische Regierung herbei, den nördlichen Theil des 
Rothen Meeres in einer den Anforderungen der Schifffahrt 
entsprechenden Weise zu befenern und durch ein Ueberein- 
kommen der interessirten Staaten, wurde Aegypten dafür das 
Recht zuerkannt, zur Deckung der durch Errichtung und 
Bedienung erwachsenden Kosten, eine Abgabe von 80 Paras 
per Ton für Seaiffe unter 800 Tons und von 40 Paras per 
Ton für Fahrzeuge über 800 Tons zu erheben, Die contra- 
hirenden Parteien liessen sich damals wohl kaum träumen, 
welchen Umfang diese Einnahmen später annehmen würden, 
Da man im Anfange keine Abrechnungen veröffentlichte, 
so war es nicht möglich, eine Uebersicht zu erhalten, ob der 
Regierung ein Vortheil erwachse aus diesen Abgaben, man 
wird aber wohl annehmen dürfen, da die Befeuerung dieses 
Tkeiles der Rothen Meeres Nichts zu wünschen übrig liess 
und andererseits das ügyptische Gouvernement nieht über 
Belastung klagte, dass zum mindesten nieht mit Verlust ge- 
Demnach musste die später folgende Zu- 
nahme im Tonnengehalt der passirenden Schiffe einen reinen 
Profit bedeuten, Im Jahre 1886 tauchte in den ägyptischen 
Jahresrechnungen der Regierung zum ersten Male das Leucht- 
feuer-Conto auf, und zwar, wie der „Engineering“ berichtet, 
mit einem Ueberschuss von 61,000 £& Im Jahre 1892 ist 
dieser Reinverdienst bereits auf 97.000 £ gestiegen. 


arbeitet wurde, 


An Leitfeuern (Hafenfeuer ausgenommen) sind 2, Z. im 
Rothen Meere folgende: 


Ras Zafarana sichtbar 14 Meilen 


Ras Gharit a 2, 
Ashrafi-Riff . IB; 
Chadwan-Insel A 17, ., 
Bröthers-Inseln : 2 „” 
Daedalus Shoal fr lt „ 


Von Daedalus Shoal bis nach Perim Island sind auf einer 
Entieruang von 580 Meilen keine Leitiener, Auf dieser 
Strecke sind an folgenden Stellen Leuchtfener dringend er- 
forderlich: Jebel Tier, damit die von Norden kommenden 
Schiffe, die von Daedalus Shoal her keine Landpeilungen 
hatten, eine Gelegenheit erhalten, ibr Besteck zu berichtigen, 
ferner auf Centre Peak Island (Zebaver Insel) und beson- 
ders müsste auf Abu Ail ein starkes Feuer errichtet werden, 
das die 16 Meilen entfernte Avocet-Klippe deckt und im 
Süden die Schiffe vor allen grosser Annitherung an die Ha- 
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nish-Inseln warnt. Auch Parkin Rocks und Moccha Shoal 
sollten durch kräftige Feuer gekennzeichnet werden, 

Alle diese Stellen hegen in türkischen Gewässern, und 
da die Türken, oder vielmehr die Europäer, denen die 
Ersteren die Leuchtfeuer verpachtet, einen ungehenren Nutzen 
aus Jen Abgaben zielen, so haben sie bis jetzt alle Vor- 
schläge, die ihnen gemacht, verworfen und bestehen darauf, 
dass die von ihnen gestellten Anforderungen acceptirt wer- 
den, Wenu die von diesen Herren geforderten Abgaben 
genehmigt und nach dem Tonnengehalt der z, Z. den Suez- 
kanal passirenden Schiffe erhoben würde, so ergäbe sich 
daraus ein Reingewinn von 40,000 £ per Jahr. Man sollte 
glauben, dass diese Summe koch genug wäre, um die weit- 
gehendsten Ansprüche der Türken und ihrer Freunde zufrie- 
den zu stellen. Indessen weit gefehlt. Ihr Verlangen geht 
dahin, dass ihren auf 40 Jahre hinaus das Recht verliehen 
wird, diese Abgaben zu erheben. Wenn der Verkehr im 
Suezkanal sich in Zukunft in demselben Maasse steigert wie 
bisher, so lässt sich berechnex, wie sich fernerhin auch die 
Ueberschiisse stellen würden. Bis jetzt hat sich in je zehn 
Jahren der Gesammttonnengehalt der Schiffe verdoppelt und 
wenn man annimmt, dass im Jahre 1894 das Abkommen in 
Betreff des Feuergeldes getroffen würde, so dürfte sich dem- 
entsprechend im Jahre 1904 der Profit schon auf 80,000 £ 
und nach Ablauf des Vertrages, im Jahre 1984, betrüge der 
jährliche Reingewiun nicht weniger als 640,000 £, Keine 
vernünftige Regierung wird sich wohl darauf einlassen, einen 
solchen Pakt einzugehen. 

Im Jahre 1889 versprach der Khedive, dasa, wenn der durch 
die Convention festyesetzte Tarif von allen Mächten aner- 
kannt sein würde, er jährlich die Summe von 40,000 £ zuriick- 
erstatten würde. Italien seinerseits stellte, als es Besitz von 
Massauah ergriff, die Benutzung des zwischen den Hanish 
Inseln. durchführenden Kanals frei, unter der Bedingung, 
dass ihm für die Errichtung and Erhaltung von Leuchtfeuern 
keine Unkosten aufgebiirdet würden, und es wurde damals 
in Aussicht genommen, den Ueberschuss von 40,000 £ zur 
Befeuerung des Kanals zu verwenden. Diesem Projekte 
stellten sich aber zwei unüberwindliche Hindernisse entgegen. 
Erstlich sind die 40,000 £ vom Khedive niemals auspezahlt 
worden und dürften es voraussichtlich auch in Zukunft nie- 
mals werden und zweitens würde eine so geführliche Passage 
wie der Kanal, von wenig oder gar keinen Schiffen benutzt 
werden, wenn sie auch noch so gut befeuert wäre. 

Auch ausserhalb» dex Rothen Meeres sind zwei die Schiff- 
fahrt "Zefährdende Vorgebirge, Guardafui und Ras Hafun, 
welche dringend der Kennzeichnung durch Leuchtfeuer be- 
dürfen, und wo die Eingeborenen, die vorzugsweise von dem 
dort sehr ergiebigen Strandrauh leben, sich aus leicht er- 
klärlichen Gründen der Errichtung von Schifffahrtszeichen 
wiedersetzen. Leuchtfeuer, hier errichtet würden, 
müssten daher zur Vertheidigung befestigt und mit einer 
Besatzung versehen sein, die im Stande wire, etwaige An- 
griffe der Fingeborenen abzuschlagen. 

Diese kurze Uebersicht mag genügen, um den Zustand 
der Befeuerung im Rothen Meer und den nächstliegenden 
Küsten, sowie die nothwendigen Verbesserungen klarzustellen. 
Das Mittel zur Abhülfe ist nicht schwer zu finden. 


welche 


Es miisste sich unverzüglich eine internationale Commission 
bilden, welche die Anpelegenheit in die Hand zu nehmen 
und ihr Bestreben darauf zn richten hätte, Aegypten und 
der Türkei die Gerechtsame für dag Leuchtfenerwesen ab- 
zukaufen, damit diese stark frequentirte Schifflahrtsstrasse 
eine den Anforderungen ihres Verkehrs entsprechende Be- 
feuerung erhäl. Da alle schifffahrttreibenden Nationen bei 
der Frage interessirt sind, so sollte es nicht schwer halten, 
‚dieselben zu einem einmüthigen Vorgehen zu veranlassen, 
Wenn auch England in dieser Hinsicht das grüsste Interesse 


426 


am Zeustundekommen dieses Planes hat, so dürfte doch auch 
Deutschland, dessen Flagge am zweitstärksten im Suezkanal- 
verkehr vertreten ist, nicht umhin können, der Frage näher 
zu treten und es mag wohl an der Zeit sein, unsere Rheder 
darauf aufmerksam zu machen, dass hierzu die Anregung 
von ihnen ausgehen sollte, 





Staatliche 
Ueberwachung des Schiffbaues 


In unserer vorigen Nammer berichteten wir über die 
Absicht der Reichsregierung, den deutschen Schiffbau oder 
den Schiffbau für die deutsche Rhederei unter staatliche 
Aufsicht zu stellen. Die „Ostseezeitung“ veröffentlicht nun 
ein vom Reichskanzleramte an den Minister v. Berlepsch 
gerichtetes Schreiben, über dissen Gegenstand, welches von 
letzterem den Handelskammern der Seestiidte zur Begut- 
achtung übermittelt ist, Das Rundschreiben lautet: 

„Die Ueberwachung des baulichen Zustandes der See- 
schiffe — die Prüfung der Baupläne die Beaufsichtigung der 
Bauausführung und die Kontrole über die Erhaltung der 
Seetüchtigkeit — liegt in Deutschland zur Zeit wesentlich 
in der Hand der Schiffsclassifications-Anstalten, Eine staat- 
liche Ueberwachung findet zwar bei den Auswandererschiffen 
und vielleicht auch bei anderen Passagierschiffen in Betreff 
des äusseren Zustandes und der Ausrüstung der Schiffe vor 
dem jedesmaligen Antritt der Reise statt: die vornehmlich 
an der Hand der Baupläne und während der Bauausführung 
wirksam vorzunehmende Prüfung der Festigkeit und Stärke 
der Schiffsconstruction ist jedoch den staatlichen Organen in 
der Regel entzogen, cie wird im heutigen Verkehr durch 
das Certificat der Classifications-Anstalt ersetzt. 


Aus Anlass dieser Lage der Verhältnisse ist die Frage 
aufgeworfen worden, ob es nicht im Interesse der Sicherheit 
des Seeverkehrs geboten erscheine, unbeschadet der Thätig- 
keit der Classifications-Anstalten eine der Wichtigkeit der 
betheiligten Interessen entsprechende Ueberwachung des 
Bauzustandes unserer Seeschife durch staatliche Organe 
einzuführen. Es ist dabei geltend gemacht, dass die Ein- 
richtung der Classifications-Anstalten dazu geführt habe, die 
Verantwortung für die Tüchtigkeit des Baues den bauaus- 
führenden Werften im Wesentlichen alızunehmen, da diese 
den Bauvorschriften der Classifications-Anstalten zu folgen 
genöthigt seien. Diesen Anstalten und namentlich den yor 
ihnen angestellten Experten und Besichtigern falle in der 
Hauptsache die Entscheidung darüber zu, welche Anforde- 
rungen hinsichtlich der Stärke und Festigkeit des Schiffs 
körpers zu stellen seien. Die Concurrenz unter den Classi- 
fientions- Anstalten bringe die Gefahr mit sich, dass aus 
yeschiftlichen Rücksichten die technischen Anforderungen 
unter das durch das Sicherheitsinteresse gebotene Maass 
herabgedrückt würden; so erklüre es sich, dass bei grossen, 
dem transoceanischen Personenverkehr dienenden Schiffen, 
für welche das Maass der Sicherheit zugleich von hervor- 
ragender geschäftlicher Bedeutung ist, die Rhedereien von 
der bauausführenden Werft schon vielfach Stärkeverhältnisse 
verlangen, welche über die Vorschriften der Classifications- 
Anstalten nicht unerheblich hinausyehen, Es komme hinzu, 
dass nach der Laye der thatsächlichen Verhältnisse die 
Schiffsclassification in Deutschland noch in erheblichem 
Umfange von ausländischen Anstalten ausgeübt werde, auf 
welche die staatliche Gewalt einen ausreichenden Einfluss zu 
üben nicht in der Lage sei. Wünschenswerth erscheine en, 
die Verantwortung für die Tiichtigkeit unserer Schiffsbauten 
von den Classifications-Anstalten wieder mehr auf diejenige 
Stelle zu übertragen, welche die Arbeit geleistet habe, nüm- 
lich auf die bauausführeude Werft und deren Leiter. Zu 
diesem. Zwecke werde es, vorbehaltlich einer Ausgestaltung 





des Seeunfallgesetzes, welche es ermögliche, den Schiffshauer 
im ähnlicher Weise zur Verantwortung zu ziehen wie den 
Schiffsführer umd den Maschinenleiter, sich empfehlen, einer 
schiffsbautechnischen amtlichen Stelle im Reiche die Ueber. 
wachung der Construction aller unter deutscher Flagge 
fahrenden Handelsschiffe zu übertragen. Das Bedürfnis 
trete bei denjenigen Schiffen, welche dem Personenverkehr 
dienen, in stärkerem Mausse hervor, als bei den Frachtschiffen, 
Während daher bezüglich der letzteren vorläufig genüge, 
wenn die schifisbautechnische Amtestelle von den Plänen zu 
Neubauten unter Angabe aller für die Seetüchtigkeit des 
Schiffes einflussreichen Momente seitens der Erbauer oder 
Rheder Kerntniss erhalte, werde es bei den Schiffen, welche 
dem Personenverkehr dienen, nithig sein, die Bauausführung 
von einer vorgängigen cbrigkeitlichen Genehmigung der 
Pläne durch jene Amtstelle abhängig zu machen, die Aus- 
führung selbst staatlich zu überwachen und auch nach voll- 
endetem Bau eine periodische Besichtigung und Prüfung des 
Banzustandes durch staatliche Organe eintreten zu lassen, 
Die weitgehenden Folgen der Einführung einer staat- 
lichen Controle über den bisher von solchem Zwange freien 
Schiflsbau, insbesondere die damit verbundenen Unbequem- 
lichkeiten für die betheiligten Gewerbe verkenne ich nicht. 
In einer Zeit jedoch, wo der bedeutendste Seestaat, Gros- 
britannien, in weiterer Ausbildung der durch die Plimsoll'sche 
Merchant Shipping Act von 1876 eingeleiteten Gesetzgebung 
zum Schutz des Lebens auf See, zu Maassnahmen übergeht, 
welche sich auch für Kauffahrteischiffe fremder Nationen 
bereits merklich fiib!har machen, wird Deutschland der An- 


forderung, auch seinerseits durch präventive Vorkehrungen 


der Sicherheit seines Schiffsverkehr staatliche Fürsorge zuzu-' 
wenden, sich kaum entziehen können. Inwieweit dabei, 
unabhängig von den nach Vorstehendem angeregten Maass- 
nahmen, dem Vorbilde der britischen Gesetzgebung zu folgen 
sein würde, kann spä’erer Erürterung vorbehalten bleiben. 
Zunächst ist es für mich von Werth, die Ansieht der hohen 
Regierungen der Bundesseestaaten darüber kennen zu lernen, 
ob und in wie weit sie die vorbezeichneten Maassnahmen 
als im Bedürfniss liegend und durchführbar betrachten. In- 
dem ich mir vorhehalte, gegebenen Falls die weitere Erörte- 
rung der Angelegenheit im Schoosse einer 
Commission zu veranlassen, beehre ich mich Eure Excellenz 
um eine gefüllige Rückäusserung ergehenst zu ersuchen.“ 


Was Alles 
den Compass beeinflussen kann. 


besonderen 





Ein in der handelsamtlichen Untersuchung über die 
Strandung des britischen Dampfers „Wells City“ abgegebenes 
Urtheil, hat den Vorsitzenden des Londoner Schiffervereins 
veraulasst, in den britischen Schifffahrisblittern Fachmänner 
aufzufordern, ihre Ansicht darüber auszusprechen, in wieweit 
Zinnplatten, welche in grüsserer Menge in einem Schiffe 
verstaut sind, den Compass zu beeinflussen vermögen. In 
seinem Spruche hatte der (rerichtshof nämlich die Ansicht 
ausgesprochen, dass die im Dampfer „Wells City“ verstauten 
derartigen Platten keine Ablenkung der Magnetnadel her- 
vorrufen konnten, weil die Compasse zuweit davon entfernt, 
nämlich der Standardcompass in 25 Fuss und der Steuercompass 
in 14 vertikalem Abstand. Die in Folge dieser Aufforderung 
eingegangenen Gutachten lanten ziemlich widersprechend, 
so dass sich daraus wohl kaum eine Lehre für die Praxis 

indessen ein Vorfall den einer 
der Einsender erzählt, weil er zeigt, wie oft auf Schiffen 
Metailtheile in die Nähe des Compasses gebracht werden, 
ohne dass man an ihre Einwirkung auf die Magnetnadel 
denkt. Der Führer einer amerikanischen hölzernen Bark, 
so erwähnt eine Persönlichkeit, die sich mit dem Reguliren 


ziehen lüsst; interessant ist 














der Compasse beschäftigt, forderte mich einst auf, an Bord 
seines Schifies zu kommen, um dasselbe zu schwingen und 
den Steuercompass, der bis zu einem Strich Deviation haben 
sollte, zu compensiren. Da diese Aufforderung etwas be- 
fremdend, wenn auch nicht neu für mich war, so bedeutete 
ich dem Kapitän, er möchte doch erst untersuchen, ob nicht 
etwa Eisentheile sich in der Nähe des Compasses befinden, 
denen die Einwirkung zugeschrieben werden konnte, indessen 
bedeutete der Herr mir, dass er dies schon in der sorg- 
fältigsten Weise, während der ganzen letzten Fahrt gethan, 
ohne dasa er etwas habe finden künnen. Ausserdem sei das 
Schiff neu und er habe während dem Bau besonders darüber 
gewacht, dass keine eisernen Bolzen in der Nähe des Com- 
pases verwendet würden. Ich liess mich nichts destoweniger 
vor einer nochmaligen Durchforschung der dem Compnsse 
nsheliegenden Theile des Schiffes nicht abhalten. Zunächst 
bestimmte ich die Deviation auf dem Course der das Schiff, 
das sich im Dock befand, anlag und fand dieselbe zu 9. 
Das Compassgehäuse stand auf einen Decksbalken und der 
Kessel ungefähr in gleicher Höhe mit dem Deck der Hinter- 
deckshitte. Auf Deck war nichts Verdächtiges zu entdecken, 
in der Kajüte ertdeckte ich jedoch ein Stück Zinnblech 
12” X 9" gross, welche als Reflector der Kajütalampe diente, 
in ungefähr 8“ vertikalen Abstand vom Compass. Mit der 
Entfernung dieses Reileetors verminderte sich die Deviation 
bis auf 217,9 und auch dieser restirende Fehler war beseitigt, 
als man einige Petroleumkannen von 14” Länge und ca. 
5—6* Durchmesser entfernte, welche im Lampenraum ca. 5 
oder 6 Fuss vom Compass entfernt aufgehängt waren. 

Von Interesse ist ferner die Bemerkung eines anderen 
Einsenders, welche die Verstauung von Eisen und Stahl 
betrifft: „Eine besondere Gefahr kann aus der Beeinflussung 
des Compasses durch Metell dann entstehen, wenn Eisen- 
bahnschienen oder lange Stücke Stahl, eine geraume Zeit 
am Lande gelagert haben, ehe sie verschifft werden, und 
diese Gefahr wird noch erhöht, wenn während dieser Zeit 
etwa der Blitz in dieselben oder auch nur in ihrer unmittel- 
baren Nike eingeschlagen hat. Eine starke Beeinflussung 
des Compasses, wird in diesem Falle namentlich dann ent- 
stehen, wenn die Schienen oder Eisenstücke so im Schiff 
verstaut werden, dass die Enden, welche am Lande zusammen- 
gelegen haben, such an Bord wieder nebeneinander liegen.“ 
Die Bemerkung ist jedefalls für die Seeleute von Interesse 
und es dürfte eine nicht zu unterschätzende Vorsichtemanss- 
regel sein, wenn ınan stets beim Einnehmen solcher Güter 
darauf achten wollte, dass jede zweite Schiene, im Vergleich 
zu ersten, die entgegengesetzte Lage einnimmt, die sie bei 
der Lagerung am Lande gehabt, 





Seeamtsentscheidungen. 


In zwei Sitzungen, am 11, und 28. August verhandelte 
das Seeamt über einen Unfall den der Matrose Bernhardi 
durch Absturz aus dem Maste des Schißes „Pamelia* erlitten. 
Der Spruch des Seeamtes lautet: 

„Das Seeamt erblickt in dem Herabstiirzen des Matrosen 
Carl Conrad Bernhardi aus dem Besahnstopp an Bord der 
„Pamelia“, welches den Tod dessellen zur Folge hatte, 
einen bedauerlichen Unglücksfall, an welchem die Führung 
der „Pamelis“ keine Schuld triigt.* 

Nach Aussage des Capitäns und des Steuermannes, trug 
sich der Vorfall folgender Manssen zu: 

Am 2). April 1893, als das Schiff bei schönem Wetter 
und leichter Briese auf 25° 30° S Br, und BIP 52° W Le. 
befand, war der Matrose Bernhardi 
Puille nach Besahnstopp 
Schlingerpardunen zu malen. 


vom Ubersteuermann 
geschickt, um dort die 
Als um zwei Uhr die Zeit 


gekommen, da Bernhardi seinen Turnus am Rader nehmen 


dem 
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sollte, rief der Oberstewermann dem Matrosen zu, er möge 
an Deck kommen, wiederrief jedoch auf Veranlassung des 
inzwischen an Deck gekommenen Kapitäns diese Ordre, da 
um unnöthigen Zeitverlust zu vermeiden, die Arbeit von 
Bernhanli, der nun eiumal im Topp war, vollendet werden 
solite. Gleichzeitig bedeutete der Steuermann dem Matrosen 
das Jölltau, an welchem der Bootsmannastuhl befestigt war, 
nach dem Royalgut zu schifften, da nicht, wie der Steuer- 
mann anfänglich irrthümlich geglaubt, die Schlingerpardunen, 
sondern nur die Royal- und Stengpardune gemalt werden 
sollte, Nachdem Bernhardi den Block bereits befestigt und 
zum zweiten Male mit dem Jölltau nach oben geklettert 
und elen im Begriff war, der Block zu 
scheeren, stürzte er von oben auf Deck, wo er besinnungslos 
liegen blieb. Es waren ihm beide Oberschenkel gebrochen, 
das eine Auge blutete und dürfte der Verunglückte eine 
schwere Gehirnerschütterung erlitten haben. Der Kapitän 
liess ihn in den Windfang der Kajüte transportiren, legte 
ihm Schienen an und blieb nebst zwei Mann Wache his zu 
dem um 7 Uhr 50 Minuten eingetretenen Tode bei ihm. 
Bernhardi wurde am nächsten Morgen nach Seemanns- 
gebrauch mit allen Ehren ins Meer versenkt. Die Unter- 
segel waren aufgegeit, die Grosssegel back gebrasst und die 
Schillstlagge halbstock gehisst. 


Ueber den bisher berichteten Verlauf des Unfalles, 
herrscht in den Zeugenaussagen des Kapitäns und der 
Offiziere einerseits, sowie der Matrosen andererseits volle 
Uebereinstimmung. Dagegen sagt der Matrose Bole über die 
Behandiung, welche der Matrose Bernhardi erlitten haben 
soll, Folgendes, unter Andeutung, dass der Unfall damit im 
Zusammenhang stehe, aus: „Soweit ich beurtheilen kann, 
war im vorliegenden Fall Schwindel nicht die Ursache des 


dieses durch 


_Abstiirzens, vielmehr nur Entkräftung. Bernhardi war ein 


feiner, gebildeter junger Mann, und war dieser Umstand 
sowohl dem Kapitin wie dem ersten Stenermann ein Dorn 
im Auge, und hatten sie deshalb, wie man zu sagen pflegt, 
einen Pique auf ihn, der sich bei jeder Gelegenheit mehr 
‘oder weniger kand that. Bernhardi war leicht gebaut, ein 
guter Turner und konnte seine Arbeit als Matrose verrichten. 
Er war pflichteifrig, jedoch höchst empfindlich gegen Schelt- 
worte und sehr leicht nervös erregt, wenn ihm ein schroffer 
Befehl ertheilt wurde. Der Kapitän soll nach dem Unfalle 
die Aeusserung gemacht haben: „Wern Bernhardi nicht 
krepirt, werde ich ihn in Valparaiso ans Land setzen,“ 
{Wir befanden uns damals auf der Höhe von Valparaiso). 
Ich persönlich habe die obige Aeusserung nicht gehört, Ich 
glaube aber, dass sie der Matrose Peter, dessen Zuname ich 
rieht kenne, wehört bat. Bernhardi war stets willig und 
hat von seiner Seite niemals Anlass zu Unzuträglichkeiten 
gegeben.“ 

Am 9, August bei seiner Vernehmung hatte Balz vor 
dem Seeamt laut Protokoll ausgesagt: Als Bernhardi beim 
Schifiten des Jolltaues den Block am Royalgut befestigt und 
nach der Mars zuriickkam um den Läufer zu holen, wollte 
er sich dort einen Augenblick ausruhen, worauf der Kapitän 
und der Steuermann zu schimpfen anfingen, er solle machen, 
dass er wieder nach oben komme und die Jolle hinaufbringe. 
Bernhardi schlug sich die Jolle dann über die Schulter und 
ging damit nach oben. Beim Royaltopp wurde ihm das 
Tau zu schwer, sodass er an der Stenge herunterrutschte 
und dann an Deck fiel, Durch die Schimpfreden des 
Kapitäns ist Bernhardi aufgeregt geworden und hat die 
Arbeit eben schneller machen wollen, als er konnte, Es ist 
überhaupt die ganze Reise Kapitäns mit 
Bernhardi geschimpft und sind ihm stets die schlechtesten 
Bernhardi hat stets die Arbeiten 


alweiten dea 
Arbeiten zuertheilt worden. 
auszeführt, die ibm übertragen worden sind. Er war ein 
rebildeter, anständiger und williger Mann, der niemals 
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irgendwelche ihm übertragenen Arbeiten auszuführen ge- 
weigert hat, soviel ich weiss, und habe ich auch nie das 
Gegentheil von irgend einem meiner Kollegen gehört. 

Ich war im Grosstopp beschäftigt und habe den ganzen 
Vorfall mit angereben und auch gehört, wie der Kapitän 
mit Bernhardi schimpfte. 

Dem gegenüber sagte der Matrose Krohn aus, dass ihm von 
einer Animosität von Seiten der Vorgesetzten auf der ganzen 
Reise Nichts zu Ohren gekommen und in ähnlicher Weise 
sprach sich der Matrose Sandgreen, der Leichtmatrose 
Tessendorf und der Koch Dallvitz aus, Nach Schluss der 
Beweisaufnahme führte der Reichskommissar aus: 

Für das Hinunterfallen des Bernhardi sei Niemandem 
von der Besatzung eine Schuld zur Last zu legen. Der 
Unfall sei darauf "zurückzuführen, dass der Verunglückte zu 
einer Arbeit beordert worden sci, zu der er nach der aus-~ 
er ihn zu einer solchen Arbeit nicht befohlen haben würde, 
nicht_ geeignet war. Er habe aus der Verhandlung die 
Ueberzeugung gewonnen, dass der Führer des Schiffes 
wegen dieses Unfalles zu sei; auch sei die dem 
Bernhardi zu Theil gewordene Behandlung seitens des Kapi- 
tins nicht die entsprechende gewesen, Anträge habe er 
indess nicht zu stellen. 


tadeln 





Vermischtes. 


Photographien vom Meeresboden. 

Wie der „Figaro* meldet, ist es Herrn Louis Bouton, 
Privatdozent an der Pariser Universität geglückt, durch ein 
sinnreiches Verfahren, Photographien des Meeresbodens her- 
zustellen. Der junge Gelehrte stieg zuerst in einem Taucher- 
anzug in der Nähe des ichthyologischen Laboratoriums bei 
Banyule-sur-Mer auf den Seeboden hinab und begann seine 
Aufnahmen mit einem eigens zu diesem Zwecke angefertigten 
Apparat bei natürlichem Lichte. Es stellte sich indessen 
heraus, dass dieses Licht zu schwach war und die Aufnalımen 
zu lange Zeit erforderten. Auch brachte die geringste Be- 
wegung der Meeresoberfläche störende dunkle Wolken, und 
Bouton erkannte bald, dass nur die Augenblicksaufnahme 
zuverlüssige und günstige Ergebnisse liefern könnte. So 
wurde denn ein neuer Apparat ersonnen, der sein Licht 
durch eine auf einer Flasche mit Oxygen ruhende mittelst 
einer Ölasglocke geschützte Spiritustlamme erhält, in die 
durch Druck auf eine Kautschukbirne Magnesiumpulver ein- 
gespritzt wird. Bei jedem der hierdureh erzeaten Lichtblitze 
wird eine Platte gewonnen. Der Gelehrte erzählt, wie durch 
diese Blitze die Bewohner der Tiefe zur höchsten Neugier 
gereizt, von allen Seiten herbeieilen. Fische, gross und klein, 
in Schaaren herbei und umkreisen das fremde 
Unthier, das zwischen ihnen in so seltsamer Weise sein Un- 
Streckt der Taucher 
nach einem der Neugierigen die Hand aus, so weicht er 


schwimmen 
wesen treibt. Furcht zeigen sie nicht. 


nur gerade weit genug zurück, um sich dem Bereiche dieser 
Hand zu entzieben, beobachtet ans einem oder zwei 
Die bis- 


herigen Versuche wurden nur in verhältnissmässig geringer 


und 
Meter Entfernung ruhig den weiteren Vorgang. 


Entfernung von der Küste gemacht in einer geschützten 
Bucht. 
Fortschritte und trüumt bereits von grossen automatischen 


Man plant aber eine Erweiterung der erzielten 


Apparaten, die man in unendliche Tiefe hinabsenken würde, 
um auch den Anblick von Stellen des Meeresbodens zu ge- 
winnen, die bisher noch keines Sterblichen Auge zu erkanden 


N.-U.-Z. 


vermochte, 


Zolicuriosum, 
zu dem in Nr.,35 unseres Blattes an- 
geführten Fall, dass ein Schiff von Madeira 

-c} 


Als Gevenstiick 
nach Lissabon 


tiekt wurde. um dart eine Laduny desinficiren zu lassen. 


theilt uns ein Freund unseres Blattes eine ähnliche wunder- 
bare Geschichte mit: 

„Vor mehreren Jahren kam ich mit meinem Dampfer 
nach - Pernambuco und traf dort eine auf der Rhede liegende 
deutsche Bark, ich glanbe es war „Eitel Fritz“. Der Füh- 
rer dieses Schiffed theilfe mir mit, er habe mit seinem 
Schiff eine Stückgutladung von Europa gebrackt, welche 
nach der Insel Fernando Noronha, der brasilianischen Ver- 
brechercolonie, bestimmt war. Da sich aber auf dieser Insel 
kein Zollamt befindet, bedeutete man ihm bei seiner Ankunft 
dort, er solle zunächst nach Pernambuceo segeln und dort 
einelariren, worauf er wiederkommen und die Ladung löschen 
dürfe, Das Schiff segelte hierauf nach Pernambuco und hier 
verlangte nun die Zollhehirde, dass die Ladung Zwecks der 
Verzollung gelöscht werde, dann wieder ins Schiff gestant 
und von diesem uach Fernando Noronha gebracht werde. 
Der Kapitän erbot sich, einen Zollbeamten zur Ueberwachung 
der Ladung mitzunehmen, falls man von dieser Maassregel 
absehen wolle, aber die Zollbehörde gab hierauf einen ab- 
schlägigen Bescheid. Der Schiffer appellirte hierauf an die 
Öberzollbehörde in Rio, mit welchem Erfolg ist mir unbe- 
kannt, da ich inzwischen den Hafen verliess.“ 


Brieftauben auf hoher See. 

Es wurde kürzlich über Versuche bei der englischen 
Marine und transatlantischen Dainpfer-Gesellschaften berichtet, 
die Brieftauben zum Nachrichtendienst von hoher See nach 
dem Festlande abzurichten. Nun hat auch der Verein 
»Briettaube" in Wismar vom Kriegsministerium in Berlin 
die Einladung erhalten, seine Tauben im Fliegen über See 
zu üben. Nach einer Zuschrift an die „Blätter für Gefligel- 
zucht® in Dresden werden Kanonenboote der deutschen 
Marine die Tauben in Wismar abholen, um solche auf hoher 
See fliegen zu lassen. Am 17. v. M. nahm bereits deer 
Dampfer „Paul“ zwei Körbe Tauben mit, welche auf der 
Insel „Walfisch“ in Freiheit gesetzt wurden und alsbald zu 
ihren Schlagen in Wismar zurückkebrten. 

Erleichterung im Schiffsverkehr in Puerto Columbia (Savanilla) 
und Cartagena (Columbien). 

Der britische Consul in Panama erwähnt in seinem 
Berichte an das Handelsamt, dass in der Bucht von Savanilla 
ein 4000° langer Pier erbaut ist, an welchen die Schiffe 


anlegen und Tadung und Pussagiere landen können. 
Dieselbe ist durch eine Eisenbahn mit dem 18 Meilen 


entfernten Baranquilla verbunden, Das Material ist Eisen. 
Am Ende des Pier, wo drei Dampfer gleichzeitig löschen 
und laden können, ist 2# Fuss Wasser, sodass die grüssten 
Schiffe anlegen können. 

Wie wir von mehreren Schiffsfiihrern, welche nach 
Savanilla fahren, vernommen, befindet sich die neue Werft 
östlien des Feuerthurmes und läuft vom Ufer aus rechtwink- 
lig in die Bucht hinaus, Mehrere Dampfer der Packetfahrt 
haben bereits ihre Ladung dort gelöscht und Rückfracht 
eingenommen, 

Auch in dem nahe Savanilla gelegenen Cartagena, das von 
jeher ein bedeutender Rivale des ersteren Hafens war, haben 
sich die Lösch- und Ladegelegenheiten verbessert und auch 
dort ist eine neue Werft hergestellt worden, welche es den 
Schiffen ermöglicht, ihre Ladungen direkt am Lande zu 
Rückfracht Ein vom dortigen 
Superintendenten des Docks Herrn L. Halberstadt uns zuge- 
gangenes Schreiben, enthält Angabe über die Dimensionen 


löschen und einzunehmen. 


des Pier, der Larerbäuser ete. 
Die Werft ist 450 Fuss 120 Fuss breit und 
triigt Lagerhiuser von 256 Fuss Länge und 85 Fuss Breite, 
in welehen sieh ca. 7000 ton» Ladung unterbringen lassen. 
Der Tiefgang lingsseit der Werft hetrügt von 30 bis 40’, 


lang und 





ry 


lle 





Hydrographische Mittheilungen. 

Die im Hydrographischen Bulletin des Washingtoner 
Schififahrtsburean verzeichneten Kisherichte datiren bis zum 
19. August und lassen erkennen, .dass nur noch vereinzelt 
auf den grossen westlichen Biinken Eis gesichtet wurde, Aus 
der Strasse von Belle Isle und aus deren Nähe wird dagegen 
nöch fortwährend über viel Eis berichtet. — Kapitän Spliedt 
huben* berichtet uns, dass er bisher noch nie auf seinen 
Reisen in so grosser Enfernung von der Belle Isle Strasse 
Eis gesichtet hat, wie auf der letzten Fahrt. 





Nautische Rundschau. 


Ein in dieser Woche veröffentliehter kaiserlicher Erlass 
ordnet die Eintheilung der ganzen deutschen Küste im 
Bereiche der Marinestationen der Ost- und Nordsee in eine 
Anzahl Küstenbezirke an, in welchen je ein Seeoffizier fs 
Küstenbezirks-Inspektor in Funktion tritt. Diesem Offizier 
untersteht das Kiistensignal-, Seezeichen-, und Lootsen- Wesen, 
soweit es der Marine-Verwaltung unterstellt ist, mit Ans- 
nahme der von den Hafen-Kapitänen zu Kiel und Wilhelms- 
haven verwalteten Einrichtungen. Die Vermessungsdirigenten 
der Marine-Stationen kommen in Fortfall, Die Funktionen 
derselben gehen an die Küstenbezirks-Inspektoren über. Die 
Küstenbezirks-Inspektoren sind in Ausübung ihres Dienstes 
dem Reichs-Marius-Amt unterstellt. In Kiel und Wilbelms- 
haven fungiren sie daneben als Referenten des Stations- 
Kommandos. In Ausführung dieser Anordnung veröffentlicht 
das Reichsmarineamt die Bildung von sechs Küstenbezirken 
und zwar: 1. Kiistenbezirk: Die Kliste von Ost- und West- 
preussen, 2. Die Küste von Pommern und Mecklenburg, 
3. Lübeck und die Ostküste von Schleswig-Holstein, 4. Die 
Westküste von Schleswig-Holstein ausschliesslich des Elbe- 
gebiets, 5. Das Elbe- und Wesergebiet, 6. Das Jadegebiet, 
die ostfriesische Küste und die Insel Helgoland, 

a 


Am 28. August dieses” Jahres hat die canadische 
Regierung mit der Firma James Huddart & Co. in Sidney 
einen auf 10 ‚Jahre laufenden Contrakt abgeschlossen, für 
einen direkten Dampferdienst zwischen Canada und Australien. 
Derselbe soll mit drei Fünfzehnmeilendampfern aufrecht 
erhalten werden, von denen zwei bereits im Dienst sind, und 


ein dritter innerhalb zwei Jahren in Fahrt treten soll, 
» + 


Mit den Azoren iat jetzt eine telegraphische Verbindung 
hergestellt. Damit ist ein dringendes Bedürfnis der 
Schifffahrt befriedigt und man muss sich, in Antietracht der 
grossen Zahl von Havaristen welche die Insel alljährlich 
aufsuchen und den erbärinlichen Communiestionsmitteln, welche 
bis jetzt allein zurVerfügurg standen, wundern, dass die Legung 
eines Kabels nicht schon viel früher in Angriff genommen ist, 

* 


Auf der Howaldtschen Werft in Kiel wurde am 1. 
Majo* vom Stapel 
gelassen; als Heimathshafen trägt das Schiff den Namen 
Buenos Aires. Die Tragfihigkeit ist 1200 Tons, 


Septemher der Dampfer „Primo del 


wo * 
x 
Am Montag den 28, August wurde in Constuntinopel 
eine Ruderregatte abgehalten, an welcher sich die Böte aller im 
Hafen anwesenden Kriegsschiffe bethriligten, Den ersten Preis 


gewann ein Boot des oesterreichischen Stationsschiffes, Taurus”. 
* 7 


Nach einer telegraphiscben Mittheilung vom Trinity 
Hause in London, treibt ungefähr 5 Seemeilen im West vom 
„Outer Dowsing” ein für die Schifffabrt sehr gefährliches 
Wrack, mit dem Deck in der Wasserlinie. 

a 


* 


* 
Versichernngsawesen, Noack 1." ist heute als 
uuversicherlar zu betrachten, während auf „Blair Athole* in 


der vorigen Woche noch verschiedene Beträge zu 70 Guineen 
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gedeckt worden sind. , Woolton” notirte zu 80 Guineen. 
Auf den Atlaslampfer „Alvo“, am 15. August von New-York 
nach Port au Prince sind am letzten Montag M Guineen 
bezablt. In Folge der schweren Stürme, 
letzten Zett Staaten und den westlichen 
Theil des Nord Atlantic heimgesucht, sind eine Reihe von 
Schiffen, welche um die Zeit dort verkehrten, auf den 
Markt gebracht u. A. der Hamburger Dampfer „Capna” am 


welche in der 
die Vereinigten 


15, August von Baltimore nach Brasilien abgegangen (notirt 
zu 10 Guineen) und Dampfer „Cenrense”, am 25. August 
von Sandyhook, (uotirt zu 20 Guineen) „Moreton“, von 
Hull in New-York fällig, (notiet zu 10 Guineen) und auf 
die englische Bark .Anambe*, am 10. April von Colombo 
nach New-York sind 15 Guineen lezahlt, — Auf „Formosa* 
sind Rückversicherungen zu 10 Guineen genommen, ebenso 
auf „Dunard“, am 17. April von Liverpool nach Willington 
Guineen, ferner auf „Enterpe* zu 
>) Guineen. Von den überfülligen Schiffen sind ange- 
kommen: „Wm. Mitchell“ in San Diego, „Natunn“ in Hobart, 
„Harland“, auf welches Schiff bereits 30 Guineen bezahlt 
waren, ist in San Francisca angekommen, mit Schaden an 
Deck. Vom Dampfer „Euripos“, sind an der Londoner 
Börse 12,600 £ auf eine Ladung Boraeit gedeckt, das Casco 
soll bei Lloyds versichert sein. 


Vereinsnachrichten. 


Verein deutscher Seeschifter. 

Sitzung vom 6. September. Für's Museum des 
Vereins lagen wieder verschiedene Geschenke auf dem Vor- 
standstische, u. A. ein Krokodilschädel, Geschenk von Capt. 
Wichmann und zwei birmanische Gützenbilder vom Capitän 
Doherr. Eingegangen war ein Schreiben des Schiffervereins 
von Flensburg, durch welches Corporation den 
Statuten des Centralverbandes ihre Genehmigung ertheilt. 
Von Capitün H. M. Johannsen ist dem Verein ein Prospset 
zugesandt worden, über einen von ihm erfundenen Grund- 
meldeapparat. Ds keine besondere Tagesordnung vorlag, 
wurden verschiedene Mittheilungen aus den Nachrichten für 
Seefahrer und der „Hansa“ verlesen. ferner ein Journal- 
auszug vom Schiffe „Jakob Diedrichsen*, sowie ein Erkennt- 
niss des Seemannsamtes (Konsulats) in Hongkong, welches 
sich auf die Vorgänge bezog, die in dem Auszuge geschildert 
waren. Es knüpfte sich daran eine längere Discussion über 
die Diseiplinarverhältnisse an Bord der Sehiffe. 


versegelt, zu 15 





diese 


Verein Hamburger Ses-Steuerleute. 

Die am Donnerstag, den 31. August im „Hammonia- 
Hotel” abgehaltene Versammlung fand unter Vorsitz des 
Herrn Kurt statt. Als neue Mitglieder wurden die Herren 
Tewes, Doelle und Kunzendorf in den Verein aufgenommen. 
Sodann wurde in die Tagesordnung eingetreten. Punkt 1 
derselben: „Fortsetzung der Berathung über die Effecten- 
versicherung der Steuerleute*, musste ausfüllen da der 
Referent tür diese Angelegenheit verhindert war, an der 
Sitzung theilzunehmen. Hierauf wurde zur Berathung des 
zweiten Punktes der Tagesordnung: „Haftbarkeit der Schiffs- 
übergegangen. Es wurde 
Musterrolle von 


Ladung“ 
angeführt, Schiffsufhiziere 
einigen Rhedereien unter der Bedingung angemustert würden, 
Entlöschen der Ladung 


offiziere für fehlende 


dass die laut 
für die etwa im Auslande beim 
fehlenden Theile derselben aufzukommen und dass den Be- 
treffenden dann später bei der Abmusterung, falls obiger 
Vorfall eingetreten, einfach ein entsprechender Theil ihrer 
Gare abgezogen würde. Besonders hervorgehoben wurden 
aber die Umstände, dass einestheils mancher Offizier an Bord 
geschiekt werde, wenn die Ladung schen zur Hälfte im 
Schiff verstaut sei, und ferner, dass anderniheils zu gleicher 
Zeit in vier Luken geladen werde. zu deren Beaufsichtigung 


nur zwei Offiziere bestellt seien. Ausserdem komme es auch 


a u. 
ose aa. ane 
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vor, dass den Offizieren die Anweisung ertheiit werde, die 
u verladenden Güter beim Einnehmen derselben nicht erst 
zu Papier zu bringen, was in dem letzteren angeführten 
Fall ja auch selbstverständlich unmöglich sei, da jeder Offi- 
zier nur eine Luke zur Zeit beaufsichtigen könne. Es liege 
doch klar auf der Hand, dass in allen angeführten Fällen 
keine genügende Kontrole geübt werden künne, um, wie 
es leider geschehe, für etwa später beim Entlöschen der 
Ladung fehlende Güter mit einem Theile der verdienten 
Heuer zu haften. Zu einem Antrage und Beschlusse in 
dieser Angelegenheit kam es nicht, da vorgangig noch 
weitere Berathungen stattfinden sollen. Zum Schlusse wurden 
noch einige interne Vereinssachen besprochen. 


Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 6. Septbr. 1898. 
Seit unserm letzten Bericht hat sich auf den Märkten 
der westlichen Halbkugel sowie Australiens ein etwas leb- 
hafteres Geschäft entwickelt, wodurch die Heimfrachten in 
diesen Richtungen theilweise profitiren konnten, dagegen 
haben auf den Märkten der östlichen Halbkugel keine 
wesentliche Veränderungen stattgefunden, die Frachten 
bleiben dort auf ihrem bisherigen niedrigen Niveau und 
auch Austrachten von Europa haben sich nicht zu bessern 
vermocht. 
Die uns zu Ohren gekommenen Abschlüsse sind die 
folgenden: 
„Europa“, Chilenische Salpeterpliitze/Europa 27/6 '/. 1/8 direkt. 
„Scottish Minstrei“, Chilenische Salpeterplätze/Europa 
2776 °/. 1/8 direkt. 
„Girania*, Chilenische Salpeterplätze/Europa 27/6 ‘f° 1/3 dir. 
»Countess of Rothes*, Chilenische Salpeterpliitze/Europa 
276°. 1/8 direkt. 
„Lorton“, Chilenische Salpeterplätze/Europa 27/6 ’j. 1/3direkt. 
„Bessie Jose“, „ 7 np 276 7. 1/8 direkt. 
„Firth of Forth*, Chilenische Salpeterpliitze/Europa 
28/9 °/. 1/3 direkt. 
» Marathon”, Chilenische Salpeterplätze/Europa 27/— */. 1/3 dir, 
„Ariadne*, Central-Amerika/Europa 37/6 bezw. 38,9 Holz. 
„Dorothea“, ö » 38/9 Hole. 
„Storn“, San Franciseo/Europa 31/3 Weizen. 
„Craig Elvan“, San Francisco/Europa 33/9 Mehl. 
„Moolton“, » Ai er 82/6 '/, 1/3 direkt Weiz. 
„Celtie Queen“, „ r R 32/6 ohne Alızug Weiz. 
„Albuera”, Tacoma/Europa 35/— '/. Gd direkt Weizen. 
„Salamanea*, Wilmington/Europa 32/6 Weizen. 
„Banea*, Melbourne/Europa 28/6 Weizen. 
„Barklands“, „ Bi 28/6 2 
„Waterloo“ 1792 ‘Tons Reg. Melbourne/London £ 2950, 
„Adolf Tidemand*, Süd-Australien/Europa 26/8 Weizen. 
„Constanze“, Sydney/London 40/— p. Ton Register. 
„Evelyn*, Neuseeland/Europa 25/9 U. K., 31/3 Cont: Weizen. 
„Signal“, Abrolhos/Manritius 18,6 Guano. 
„Aleinous*, Newcastle NSW/Chile 12/—. 
‘Honolulu 13/—. 
,Beecroft*, Swansea/San Francisco 13/—. 
„Lucknow“, Sharpness/Sydney 9/— Salz. 
„Planet“ 814 Tons Reg., Hamburg/Santos £ 1600. 
„Neptun®“ 386 Tons Reg., » Bahia & 750. 
„Ines Röhl“, Marseille/Pernambuco 18 tres, 
„Aarhus“ 640 Tons Reg., New-York/Brishane £ 





„Kasteroft", * = 


1225, 
New-Yorker Frachtenbericht, 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 
New-York, den 25. August. 
welcher 


Die Einwirkangen, wir in letzten 


“7s » Pen m * ., . 
Berichte Erwähnung gethan, haben eine ernsthafte Depres- 


unserer 


sion auf dem Gebiete der Getreidefrachten erzeugt und bei- 
nahe eine günzliche Stockung unseres Marktes verursacht. 
Theilfrachten sind niedriger und im Umsatz Hau, während 
äusserst wenig oder gar keine Nachfrage für Volladungen 
herrscht. Die gegenwärtige Unthätigkeit scheint eine Folge 
der früher schon effectuirten bedeutenden Aukäufe, und des 
grossen Getreidevorraths im Auslande zu sein, und ehe sich 
dieser nicht vermindert hat, scheint es unwahrscheinlich, dass 
die Käufer, trotz der Anziehungskraft, den unsere niedrigen 
Preise ausüben, sich herbeilassen werden in unserem Markie 
zu kaufen. Von den Baumwollhäfen ist eine limitirte Nach- 
frage für prompte Räumte zu verzeichnen, indessen scheinen 
nur wenige Geschäfte zu Stande gekommen zu sein, die je- 
doch auch wieder das Bedürfniss gedeckt haben. — Der 
Markt für Segler bleibt träge und die Raten im Ganzen un- 
verändert. Die Nachfrage für Holzschiffe vom Süden hat 
etwas nachgelassen und die Raten äudern sich zu Gunsten 
der Verschiffer. Auch für Naval Stores und Lumber ist 
weniger Begehr, während nur wenige Schiffe für Petroleum 
abgeschlossen haben, und Ordres in ganz beschränkter Zahl 
einlaufen. 





Mehl in | Mini: 














Wir notiren Getreide . ie Slicken 

| visionen. |4 Oelkuch.| RU 
Liverpool, Dpfr. |3Yıd 17j6a20/ |11/3a19/6 |12/6 
London, Dpfr. {3d 17,6 ‚12/6 ‚1ba20/ 
Glasgow, Dpir. ud 17/6 ‘12/6 |15/ 
Bristol 4d 117,6a20/ 12;Tald/ |1A/al7,6 
Hull 4d 20/ 18, 15/417,6 
Leith 4 20/ '15, 20/ 
Newvastle 4d 1207 15/ 40/ 
Hamburg 50 dh. 1 mk. 16a18 cts.|50 mk. 
Rotterdam, Te. 29%, ets. |16'/ cts. |16c. 
Amsterdam, Te. asked. 22%, cts. |16'/; cts. |16c. 
Copenhager., ih" fs 22,6 18/9 25} 
Bordeaux, 29 13040 cets.\25 cts, |38. 
Antwerpen. Sad. | 17/6 ‚15/ 20/ 
Bremen, 65 J oe, en ee .. 50 mk. 
Marscille |Nom’l 2216 17/6a20/ |20/a22/%. 








Baumwolle gepresst: Liverpool Dpfr, 18d. — 
Hambg. 1/8d. — Rotterdam 30¢, — Amsterdam 3c, — 
Antwerpen 1/8). — Bremen 9/64d. 


Raten fiir Chartera je nach Grüsse und Häfen: 


Cork f, O. Ver. Kön, Continent. Shangbaı 
NY, Balt. Direct. 


Getreide per 





Dampfer 3 3/ 2,9 Bf caeses 
Raff, Petrol. 
perSegl we eee 1942/49 1/6 22a23se. 
Hongkong. Java, Calcotta. Japan 
Getreide per Damplter 22.6.6 0 cece cece tees 
Ratl. Petrol. per Segl. Be. 17alde. 14*/sa15e. If. 
Sprechsaal. 


Hamburg, den 2. Sept. 1893, 
Geehrte Redaction! u 

In Inrem letzten ,Ausguck* bemängeln Sie mit Recht, 
dass unser Signalsystem mangelhaft sei. Könnten aber die 
bei Windstille „schlappen“ und in der Sonnenrichtung be- 
findlichen, a’so unkenntlich gemachten Flaggen nicht durch 
colurirte dünne Metalltafeln ersetzt werden? Diese hätten 
“den Vortheil, dass die Farben deutlich erkennbar, weil nicht 
auf durchsichtiger Leinewand, auch wenn sie in der Sonnen- 
stehen und (lass sie vom Winde ganz unab- 
Die Anbringung der neuen ,Blech*-Tafela 
dürfte wohl nicht allzuviel Schwierigkeiten verursachen. 


richtung 
hiingig sind. 








Hoftend, dass Sie meine Proposition nicht als „Blech“ 
behandeln und dem Papierkorb anvertrauen, sehe ich den 
Aldruck dieser wenigen aber‘ gut gemeinten Zeilen in ihrem 
‚Sprechsaal” gerne entgegen und zeichne 

Hochachtungsvoll Capt. D. 





Büchersaal. 
Diesterwegs populäre Himmelskunde und mathematische 
Geographie. 

„Die Astronomie ist eine herrliche, erhaliene, 
hebende Wissenschaft. Darum sollte sie keinem, auch nicht 
Menschen vorenthalten werden“. Der dies sprach, 
war Diesterweg, der berühmte unerschrockene Schulmann. 
K-iner wie er, bat es aber auch verstanden, der Menschheit 
diese herrliche Wissenschaft über diese gewaltige Ordnung 
des Weltgebäudes so zugänglich zu machen. 
mehr in 16.—18, Aufl. vorliegende ‚Populäre Himmelskunde 
und mathematische Geographie“, von der uns dieVerlagshand- 
lung E. Goldschmidt, Berlin, das erste Heft übersanilte, ist ein 
beredtes Zeichen hierfür. Die Darstellung ist, wie sie nur einem 
Diesterweg eigen sein konnte, eine so leicht fassliche und 
anziehende, dass auch der Unwisendste ergriffen und fort- 
gerisen wird. Ein grosses Verdienst hieran ist den Bear- 
beitern, dem bekannten Director der Berliner Urania, Dr. 
M. Wilhelm Meyer, sowie dem Professor Dr. B. Schwalbe, 
Director des Dorotheenstädtischen Realgymnasiums in Berlin 
zuzuschreiben. Durch sie wurde das Werk auf die Höhe 
der Zeit gebracht und auf derselben erhalten, Die Aus- 
stattung ist splendid zu nennen; eine grosse Anzahl von in 
den Text gedruckten Abbildungen, Vollbildern, Chromo- 
bildern, Sternkarten u, s. w. unterstützen die Darstellung ir 
vollendetster Weise. Das Werk erscheint in 16 Lieferungen 
x 50 Pf. und ist durch jede Buchhandlung zu beziehen. 


weil er- 


einem 


Seine nun- 





Nachriehten für Seefahrer. 
(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestirmmt, missweisend.) 


Ostsee, — Nebelsignale auf den Leuchtthiirmen im 
Bottnischen und Finnischen Meerbusen. — Auf den russi- 
schen Leuchtthiirmen und Feuerschiffen im Bottnisehen und 
Finnischen Meerbusen, auf welchen bei nebligem oder unsich- 
tigem Wetter durch das Leuten einer Glocke Signale gemacht 
werden, werden vom 1. September d. J. ab, und zwar auf 
den Leuchtthiirmen zu Nystad (Enskär), Lagskär, Utö und 
Rounskiir (Porkala Udde) die Nebelsignale durch zwei rasch 


aufeinander folgende Schlüge gemacht werden. Das Auf- 
hören des Täntens zum Zwecke des Ausruhens soll nicht 


länger als 3 Minuten dauern. Wenn von einem Schiffe ein 
Nebelsignal zu hören ist (Sirene, Horn, Glocke oder Kanonen- 
schuss) wird auf dem betrefienden Leuchtthurm 
in derselben Weise, 


das Läuten 
aber in etwas schnelleren Tempo und 
obne Unterbrechung fortgesetzt, lis man infolge Abnehmens 
des Signals annehmen kann, dass das Schiff den Leucht- 
thurm und die Untiefen in der ‚len 
Feuerschiffen, welche nicht mit Dampfnebelsirenen ausge- 
rüstet sind, soll die früher übliebe Art durch 
drei rasch aufeinander folgende Schläge, in 2 Minuten Pause, 
angewendet werden. Auf den Feuerschiffen „Nahkiainen“, 
„Aransgrund“ „ Werkkomatala“, welche mit Dampf- 
siremen ausgerüstet nur in dem Falle mit der 
Glocke geläutet, wenn die Sirene aus irgend einem Grunde 


Nühe passirt hat. Auf 


des Läutens 


und 
sind, wird 
nicht zu benutzen ist. 
Englischer Kanal. Nordkiiste von Frank- 
reich. — Veränderte Betonnung der Rhede von Havre. — 
auf der Rhede von Havre, 
300 min NO von der 


Die schwarze Leuchttonne No. 5, 


ist verlegt worden und liegt jetzt 
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Richtungslinie der beiden Leuchtfeaer von La Héve 4875 m 
von dem südlichen Leuchtthurm entfernt und 4220 m in 
$ 71° 15° W von dem Leuchtthurm auf der West- oder Nord- 
mole zu Havre. Gleichzeitig mit dieser Verlegung ist an 
Stelle des bisherigen weissen Feuers auf dieser Leuchttonne 
ein rothes festes Feuer angezündet worden. Ferner ist un- 
gefähr 1000 m im SSO von der vorstehenden Leuchttonne 
eine neue rothe Leuehttonne in folgenden Peilungen auage- 
legt worden: Südlicher Leuchtthurm von La Héve in N 13° 
3 0 5740 m. Leuchttharm auf der West- (Nord-) Mole 
zu Havre in N 58° 25° © 4425 m. Diese Leuchttonne führt 
ein weisses festes Feuer die Aufschrift „Nord du 
(Peilungen rechtweisend.) 


und hat 


Mouillage“ in weissen Buchstaben. 





Neues aus dem Gebiete maritimer 
Erfindungen. 


Neuerung an Petroleumtankschiffen. 

Die bisher gebräuchlichen Petroleumtankschiffe besitzen 
den Uebelstand, dass sie zur Beförderung anderer Ladungen 
nicht verwendbar sind und die Rückfahrt gewöhnlich. 
mit Ballast, also durch „Füllung der. Tanks mit Wasser, 
machen müssen. Bei den heutigen flauen Frachten, wo das 
schwimmende Kapital, welches in den Schiffen angelegt ist, 
nach bester Miglichkeit verzinst werden muss, wird es jeder 
Rheder von Tankschiffen jedenfalls mit Freuden begrüsser, 
dass es technisch möglich gemacht werden kann, die Tank- 
schiffe auch für nicht flüssige Transporte zu verwerthen. 
Herr Will. L. Wise in London hut diese Construction er- 
sonnen und seine Erfindung in den bedeutenderen Cultur- 
stanten zum Patent angemeldet. Die Erfindung des Herrn 
Wise lässt den hedeutenden Verlust der Rheder vermeiden. 
Das Schiff ist sowohl für Tankladungen als auch für jede 
andere Schiffsladung zu gebrauchen, Um dies zu erreichen, 
sind die Böden der Tanks mit einer Wegerung versehen, 
welche aus einzelnen in ein Gitterwerk einlegbaren Theilen _ 
hesteht und für den Fall einer gewöhnlichen Schiffsladung 
leicht eingefügt werden kann, Dagegen kann die Wegerung 
ebenso schnell herausgenommen und verstaut werden, wenn 
das Schiff zur Beförderung von Flüssigkeiten, die sich nicht 
in Gefiissen befinden, verwendet werden soll. 

Man denke sich nun auf dem Boden eines jeden Tanks 
ein Gitterwerk hergestellt, gebildet durch einzelne Quer- 
platten, wie solche das Kielschwein und die Zwischenplatten 
des Kielschweins abgeben. Au den oberen Erden dieser 
Theile sind Winkeleisen befestigt, welche in Verbindung 
mit Querwinkeleisen das Skelett eines Bodens bilden, auf 
Die Wegerung 
durch das 
wobei sie 


welchem die aufnehmbare Wegerung ruht, 
besteht aus weiche in die 
Gitterwerk gebildeten Oeffnungen gelegt werden, 
von den oberen Schenkeln der Querwinkeleisen und den 
oberen Kanten der Querplatten getragen werden. Einzelue 
dieser Theile rahen auch mit einer Seite auf den unteren 
Schenkeln der Längswinkeleisen, 

Eine derartig konstruirte Wegerung, welche ans Hola 


einzelnen Theilen, 


bergestellt sein kann, ist rasch einzulegen und ebenso schnell 


zu entfernen und su verstauen, jenachdem die Tanks zum 
Laden von Frachtgiitern oder von Flüssigkeiten ohne Be- 
kälter, wie Petroleum, benutzt werden sollen. 

Das Bodenskelett und die herausnehmbare Wegerung 
können an der Aussenseite, also nach den Bordwänden zu, 
gekrümmt sein oder dieselben sind eben, in welchem Falle 
die oberen Kanten der Querplatten, sowie die der Wiukel- 
eisen auf ihrer gunzen Länge gerade sind, 

Dies ist im Wesentlichen die Erfindung, deren Brauch- 
der Schilfsbau- 


barkeit wohl nicht in allzu langer Zeit von 


judustrie ausprobirt werden dürfte, 
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Die Umsteuerung der Motorboote. 





Die Motorbarkassen, diese kleinen Schraubenfahrzeuge 
ohne Schornstein und ohne Dampf, welche unsere Wasser- 
“strässen und unsere Häfen beleben, werden in der Regel 
nur von einem Manne bedient, und durch eine leichte Kur- 
bel- oder Hebelbewegung im dichtesten Treiben des Ver- 
kehrs sicher und exact vor- und rückwärts gelenkt. Die 
leicht ausführbare Lenkbarkeit der Motorbarkasse hat 
für den Verkehr eine so hervorragende Bedeutung, dass ohne 
dieselbe die grosse Menge schnell fahrender Boote in beleb- 
ten Hüfen nicht denkbar sein würde. Grosse Lenkbarkeit 
ist daher das für die Schiffstechnik zu lösende Problem ge- 
wesen, seit Aufnahme des Motors im Bootshetriebe. 


Bei den unverändert nach 
einer Richtung sich drehenden 
Motoren muss man besondere 
Umsteuerungsmechanismen zum 
Manöveriren haben. Es sind 
dafür inAnwendung gekommen: 

1. Die Umstenerung durch 
Wechselgetriebe. 

2. Die Zwei-Schrauben-Um- 
steuerung, bei der eine 
rechtsgüngige u. eine links- 
gängige lose Schraube 
durch einen verschiebba- 
ren Bremsconus je nach 
Erforderniss festgestellt 
werden. 

3. Die Umsteuerung der 
Schiffsschraube mittelst 
ihrer während der Fahrt 
verstellbaren Flügel, 

Der letzte Modus der Um- 
steuerung ist so einfach und 
= sicher, und bietet für den Mo- 
torenbetrieb so wichtige Vor- 
4 züge, dass er immer mehr in 
Aufnahme kommt. 

Im Jahre 1891 brachte Carl 
Meissner, Hamburg, der Be- 
gründer des Systems Capitaine, bei seinen Barkasser zuerst 
die Daevel’sche Schraube mit während der Fahrt verstell- 
baren Flügeln in Anwendung, und bewies im practischen 
Gebrauche, allen Vorurtheilen zum Trotze, deren Brauch- 
berkeit und grosse Vorzüge für das Manöveriren mit klei- 
nen Schraubenbooten. 

Bei dieser Anordnung drehen sich die Flügel durch Hebel- 
arme in der Nabe, welche durch die in einer hohlen Welle gee 
lagerte Schubstange mit einer Verschiebungsmuffe durch Keil 
und Schlitz in Verbindung gebracht sind, und durch Hebel 
verstellt werden. 





Meissner hat seitdem neben dem Hebel auch den Kreuz- 
schieber als Drehungsmechanismus in Anwendung gebracht. 
Da im Gebrauche keine dieser beiden Constructionen einen 
Bruch oder eine Abnutzung des Mechanismus in der Nabe 


gezeigt bat, so sind dieselben für den Gebrauch gleichwerthig 
zu erachten. 


Für Segelschiffe, bei denen die Schraube nur zur Aus- 
hülfe in Anwendung tritt, wird die Hebeleonstruction in 
einer ganz neuen Anordnung benutzt, durch welche der 
Flügel über Rückwärtsgang hinaus genau in axiale Richtung 
mit der Welle gebracht werden kann, d. h. in eine Ruhe- 
stellung ohne jede Behinderung für das Segeln (System 
Plate), Für das Schraubenboot wird der Kreuzschieber 
verwendet, weil dies unbestreitbar der einfachste Mechanis- 





mus ist, welcher bei dem kleinsten Nabenkopfe die stärkste 
Construction zulässt. 


Die Zahnradanordnung von Weihe ist noch zu wenig 
erprobt, als dass man mit ihrem Werth rechnen könnte und 
überdiess sind gs nicht neue Mechanismen zum Drehen der 
Flügel, welche sich in den Schraubenconstractionen als be» 
sonders wünschenswerth erweisen, sondern die verbesserungs- 
bedürftigen Punkte liegen in Folgendem: 

a. Eine bessere Einlagerung der Schäfte der drehbaren 
Flügel. 

b. Ein Ersatz für Keil und Schlitz, welche die Verschieb- 
barkeit der Schubstange mittelst Muffe vermitteln, und 
sich dem darauf liegenden starken Druck und Stosse 
nicht gewachsen gezeigt haben. 


e. Ein wirksamer Schutz gegen d.s durch: die Nabe in 
den hohlen Schaft eindringende Wasser, 

d. Eine leicht zu handhabende Steuerungsvorrichtung ohne 
Stoss und ohne Reibung. 


Neuere Constructionen suchen durch eine verschiebbare 
Schraubenwelle einem Theile dieser Uebelstände aus dem 
Wege zu gehen, haben aber andere Schwächen im Gefolge. 


Der Maschinenbauer Heinrich Plate, welcher Meissner’s 
Umsteuerungsmechanisınus wesentlich verbessert hat, bliel, 
bei der sonst bewührten Anordnung der durchbohrten Welle, 
versucht aber die vorhandenen Schwächen, wie folgt, zu be- 
seitigen: 

a. Die Flügelschäfte wurden im Drehpunkte ineinan- 
der verzapft, in starke Halslager gelagert, welche in der 
Nabe eingeschraubt und mit Entlastungsanschlägen verseher. 
sind, die in einem Ausschnitt des Flügelkragens eingepasst 
werden. 


b. Keil und Schlitz in der Welle und Schubstange 
wurden ganz verworfen, und durch ein Gleitstück ersetzt, 
welches in Verbindung mit der Schubstange sich in einem 
hohlen Flansch verschiebt. 


e. Das Gleitstück im Hohlkörper, als Schmierpumpe aus- 
ausgebildet, drückt das Schmiermaterial durch centrisch ge- 
bohrte Schmiergiinge an das Stevenrohr und in die Nabe 
und schliesst das Eindringen des Wassers vollständig aus. 


d. Eine Stellschnecke bewirkt den Schub des Gleitstückes 
und der damit verbundenen Schubstange; — sie stellt sich 
in jedem Punkte fest ein und vollführt die Flügeldrehung 
leicht und olıne Stoss, 


Dies sind die Haupt- 
theile der durch Mu- 
sterschutz geschützten 

Querschnitt Meissner - Plate’schen 
Schraubenflügel-Umstenerung, wie sie aus der beigefügten 
Abbildung ersichtlich sind, und fiir die cin Patent angemeldet 
ist. Die Construction hat sich nicht nur im Hafendienst, son- 
dern auch im Eisgange besonders bewährt, und kommt daher 
immer mehr in Aufnahme, so hat z. B. die kaiserl, Werft- 
verwaltung in Kiel, im laufenden Monate Auftrar für 
einen neuen Swiderski’schen Petroleum-Motor zusammen 
mit dieser Schraubenumsteuerung gegeben. Auch die kinig- 
lich preussische Strombau-Verwaltung hat im Juli d. J. zwei 
Schraubenflügel-Umstenerungen für die bei der Mannheimer 
Schiffs- und Maschinenbau-Act.-Ges. im Bau begriffenen’ 
Inspeetionsbarkassen bestellt. 

Im Uebrigen ist diese Flügel-Umsteuerung seit Jahres- 
frist sowol complet als theilweise in etwa 20 kleinen Bar- 
kassen verwendet worden, die alle ohne Unterbrechung vom 
ersten Tage an tadellos functionirten. Lieferant ist Carl 
Meissner, Hamburg, Messberg 1, bei welchem stets fertige 
Umstenerungen vorrüthig zur Ansicht sind. 
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Auf dem Ausguck. 

Dass in unserer Seegesetzgebung, beziehungs- 
weise in Gem vom Rheder und der Rhederei han- 
delnden Theile des Handelsgesetzbuches noch 
manche Lücke herrscht, führt uns die Kollision, 
welche im vorigen Jahre auf der Unterelbe zwischen 
der Lootsenjolle Undine“ und der oldenburgischen 
Tjalk „Johann“ stattfand, vor die Augen. Die 
„Undine*, welche dem hamburgischen Staate ange- 
hört, und dem Ressort des Lootseninspektors zu 
Cuxhaven unterstellt ist, wird dazu verwendet, um 
den Verkehr zwischen der Lootsengalliote und dem 
Lande aufrecht zu erhalten, insbesondere um diesem 
Stationsschiffe neue Lootsen zuzuführen, wenn sich 
ihre Zahl soweit verringert, dass eine Ergänzung 
nothwendig erscheint. In der Nacht vom 2. auf 
den 3. Juni vorigen Jahres, als die Jolle sich auf 
einer zum obenerwähnten Zwecke unternommenen 
Reise befand, stiess sie mit der in der Nähe des 
Feuerschiffes verankerten oldenburgischen Tjalk 
„Johann“ so heftig zusammen, dass das letztere 
Fahrzeug kurze Zeit nach der Kollision sank. 
Aus der in Folge des Unfalles angeordneten see- 
amtlichen Untersuchung ergab sich, dass das Ver- 
schulden an dem Zusammenstoss lediglich auf 
Seiten des Führers der Lootsenjolle lag, indem 
ihn der Vorwurf gemacht wurde, für ordnungs- 
mässige Besetzung des Ausguckspostens keine Sorge 
getragen zu haben. Auch die Strafkammer des 
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Landgerichts, welche auf Grundlage der Seeamts- 
verhandlungen ein Strafverfahren gegen den Schiffer 
der „Undine“ eingeleitet hatte, erblickte in dieser 
Unterlassung die einzige Ursache des Unfalls, so- 
dass also kein Zweifel darüber herrschen kann, 
dass die Schuld an dem Zusammenstosse aus- 
schliesslich auf Seiten der ,Undine* lag. Unter 
gewöhnlichen Umständen würde nun der Rheder 
eines, für den schuldigen Theil erklärten Schiffes 
bis zum Werthe seines eigenen Fahrzeuges für 
den von diesem letzteren angerichteten Schaden 
haftbar gemacht werden können, im vorliegenden 
Falle weigerte sich aber die Deputation für Handel 
und Schifffahrt, die Eigenthümer des zum Sinken 
gebrachten Schiffes zu entschädigen, indem sie sich 
darauf berief, dass die Bestimmungen des Handels- 
gesetzbuches, welche den Rheder zur Ersatzleistung 
für den durch sein Fahrzeug veranlassten Schaden 
verpflichten, hier keine Anwendung finden könne, 
weil die Lootsenjolle kein zum Erwerb durch die 
Seefahrt bestimmtes Fahrzeug im Sinne des Handels- 
gesetzbuches sei. 

Es soll hier nun keineswegs behauptet werden, 
dass diese Auflassung der Sachlage von Seiten der 
Deputation für Handel und Schifffahrt nicht an- 
fechtbar ist. Der Staat hat im Interesse seiner 
Steuerzahler die Verpflichtung, alle unnöthigen 
Ausgaben zu vermeiden und es kann für ihn daher 
nicht maassgebend sein, ob es eine Härte erscheint, 
dass der Führer des angerannten Schiffes, der 
auch zugleich der Eigenthümer war, und nun mit 
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seiner Stellung auch sein in dem Schiffe angelegtes 
Geld verloren hat, unentschädigt bleibt, sondern 
hier kann allein der Gesichtspunkt in Betracht 
kommen. dass eine Vergütung des Schadens nur 
dann geleistet werden kann, wenn die Verpflichtung 
dazu unantastbar fest steht. Man wird also in 
der Weigerung der Deputation für Handel und 
Schifffahrt, Ersatz für den durch ihre Jolle ange- 
richteten Schaden zu leisten, nichts mehr und nichts 
weniger erblicken können, als einen Versuch, die 
dem Staate aufgebürdete Last von sich abzuwälzen. 
Bei dem grossen Interesse, welches die Frage, ob 
der Eigenthümer eines im Lootsendienste verwen- 
deten Fahrzeuges als Rheder im Sinne des Handels- 
gesetzbuches anzusehen ist oder nicht, für alle bei 


der Schifffahrt Betheiligten in sich schliesst, wäre 
es daher besonders erwünscht, dass in diesem 


Falle durch richterlichen Spruch die Stellung der 
Lootsenfahrzeuge ein für allemal festgelegt würde. 

Es’ ist ja Selbstfolge, dass, wenn der Staat 
für sich das Recht in Anspruch nimmt, die Schiffe, 
welche er zur Aufrechterhaltung des Lootsendienstes 
verwendet, von der Verpflichtung zu befreien, Er- 
satz für etwa angerichteten Schaden zu leisten, 
auch die Privatlootsengesellschaften dieses selbe 
Recht für sich in Anspruch nehmen dürften. Da- 
nach könnte z. B. die Böschlootsengesellschaft, 
sofern durch Verschulden der Führung ihres 
Lootsendampfers eine Kollision entstehen würde, 
für den dadurch angerichteten Schaden nicht in 
Anspruch genommen werden und es würden über- 
haupt keine Lootsenfahrzeuge hinfort für Kollisions- 
schäden haftbar gemacht werden können. Wie 
Dieses den Versicherungsgesellschaften gefallen 
würde, lassen wir dahingestellt. 

Man wird nicht anwenden können, dass der 
Staat hier eine andere Stellung einnimmt, als die 
Privatgesellschaften, dass er keinen Erwerb sucht, 
sondern lediglich im Interesse der Schifffahrt den 
Lootsendienst aufrecht erhält. Dies trifft zum 
Mindesten beim Elblootsenwesen nicht zu, da aus 


demselben der Staatskasse ganz erhebliche Ein- 


Freilich werden aus diesem 
Einkommen auch” wieder im Interesse der 
Schifffahrt gemachten Aufwendungen, namentlich 
die zur Instandhaltung der Seezeichen, des Tonnen- 
und Bakenwesens erforderlichen Ausgaben bestritten. 
Ob der aus den Lootsgeldern erwachsende Nutzen 
zur Deckung dieser Unkosten ausreicht, ob noch 
Ueberschüsse erzielt werden, oder ob die Staats- 
kasse hier noch zuschiessen muss, ist uns freilich 
unbekannt. Aber auch dann, wenn diese Rechnung 
ein für den Staat ungünstiges Resultat ergeben 
würde, dürfte man daraus doch nicht folgern, dass 
das Lootsenwesen nicht 
Fiskus bildet, 
künnte jeder 


nahmen zutliessen. 
die 


Erwerb für den 
demselben Rechte 
Jahresabrechnung 


einen 
denn mit 


Rheder, 


eben 
dessen 





eine Unterbilanz aufweist, verlangen, dass .er von 
der Haftharkeit für sein Schiff befreit würde 
Der Begriff des Erwerbs ist ja nicht von dem 
Umstande abhängig, (Holi |rsparnisse erzielt werden 
oder nicht. , 

Freilich lässt sich die Grenze Dessen, was 
als Erwerb durch die Seefahrt zu betrachten ist, 
ziemlich eng ziehen und Lewis bezeichnet in seinem 
Buche, „das deutsche Seerecht“ als Schiffe, welche 
diesem Zwecke dienen, nur die zum Transport von 
Passagieren und Gütern bestimmten, ferner die 
zum Fischfang und zum Bugsirdienste verwendeten 
Fahrzeuge. „Ausgeschlossen ‚ so schreibt er 
Seite 9 Band I u Se die Kriegsschiffe, son- 
dern auch die Lootsenfahrzeuge, da, wenn schon 
die Lootsen um des Erwerbes willen ihre Dienste 
den Schiffen leisten, doch die Fahrzeuge nicht 
zum Erwerb durch die Seefahrt bestimmt sind.“ 
Der Autor stützt sich dabei auf einen Spruch 
des Seeamtes zu Königsberg. Man muss gestehen, 
dass für den gewöhnlichen Laienverstand dies 
Auffassung schwer zu begreifen ist, denn das 
Hinausfahren und Aufsuchen der Schiffe mit dem 
Fahrzeug bildet doch schon einen Theil der 
Erwerbsthätigkeit des Lootsen, für den er sich ja 


sicher auch bezahlen lässt. Ueber die Bergun 
schiffe sagt Lewis garnichts, aber man wiirde al 


Analogie des Vorhergehenden wohl annehmen dürfen, 
dass auch diese nach juristischen Begriffen nicht 
zum Erwerb durch die Seefahrt dienen, da ihre 
Thätigkeit sich ja in vielen Fällen darauf beschränkt, 


die Bergungsmannschaft und Apparate, wie Pumpen 


ete. an Bord des verunglückten Schiffes zu bringen. 

Wir haben bereits erwähnt, dass die Ent- 
scheidung dieser Frage von grosser Wichtigkeit 
für die Versicherungsgesellschaften ist, und, fügen 
wir hinzu, nicht weniger für die Rheder und 
Kapitäne, Sie alle hätten dann Grund, im Ver- 
kehr mit Lootsenfahrzeugen besonders vorsichtig 
zu sein, da ihre Schiffe diesen gegenüber gewisser- 
maassen vogelfrei wären. 


* * 
* 


In Seefahrtskreisen hat es nicht wenig Auf- 
sehen erregt, dass kürzlich in dem so viel befahrenen 
Kattegat unbekannte Untiefen entdeckt worden 
sind und zwar durch die unliebsame Erfahrung, 
die ein deutscher Dampferkapitän gemacht. indem 
er sein gutes Vertrauen auf die Unfehlbarkeit der 
Seekarten mit dem Verlust seines Schiffes büssen 
musste. Nach Mittheilung von Kapitän Hammer, 
vom dänischen Vermessungsfahrzeuge „Krieger“ 
liegt das Steinriff auf welchem der Dampfer 
„Felicia**) gestossen, am Rande des Tangen- 
Grundes, nördlich von der Stadt Greenaa und hat 
nur 13 Fuss Wasser. Es besteht aus einer 


”) siehe Seeamtsentscheidungen in dieser Nummer. 





ar. 


’ 


grösseren Steinmasse und liegt an einer Stelle, wo 
bisher Dampf- wie Segelschitfe merkwürdigerweise 
ungehindert passirt sind, und zwar sehr vertrauens- 
selig, da die Seekarten hier 6 Faden Wasser 
meldeten. Da das Riff gerade auf dem Wege von 
der Insel Läsö, nach dem Grossen Belt zu, sich 
befindet, ist es sehr wunderbar, dass es bisher 
unentdeckt blieb. 

Es giebt für den Seemann kein deprimirenderes 
Gefühl, als das, welches ihn beschleicht, wenn er 
Zweifel an der Richtigkeit seiner Seekarten haben 
muss; sie bilden für thn Fundament, auf 
welchem seine ganze Kunst aufgebaut ist, und 
wenn er sich nicht mehr auf sie verlassen kann, 
so ist ihm damit ein Theil seines Selbstvertrauens 
geraubt. Es wäre daher dringend erwünscht, dass 
eine baldige Neuvermessung und Auspeilung der 


das 


betreffenden Küstengewässer in Anzrif genommen 
würde: inzwischen mögen sich die deutschen Schiffer 
die Mahnung zu Herzen nehmen. die der Reichs- 
kommissar des Flensburger Seesintes ausgesprochen, 
sich an den dänischen Küsten, wenn irgend mög- 
lich, stets ausserhalb der 10 Metarzrenze zu halten. 





Einst und jetzt. 


(Schluss.} 

Es ist wahr, vor dreissig, vierzig Jahren, zu 
einer Zeit, wo die Verkehrsmittel noch nicht diese 
Ausdehnung und Vollkommenheit besassen, gehörte 
es auch zu den Pflichten der Führer grosser 
Segelschiffe für eine vortheilhafte Betrachtung ihrer 
Fahrzeuge zu sorgen. Aber wenn sie jetzt hiervon 
betrachten sie das schwerlich 
als eine Schmälerung ihrer Stellung; was indess 
sicherlich viele dazu veranlasst, mit weniger Genug- 
thuung auf die obwaltenden Verhältnisse der Gegen- 
wart zu blicken, was ihnen als eine Einbusse ihrer 
Stellung erscheinen mag, das ist das äusserst be- 
scheidene Einkommen, das ihnen ein hartes Leben, 
voller Mühen und Kämpfe bietet. Früher war es 


entbunden sind, so 


so, dass der Kapitän eines Schiffes in grosser Fahrt 


in einem Alter von 45 bis 50 Jahren sich soviel 
erübrigt hatte, dass er sein Leben ruhig und sor- 
genfrei am Lande beschliessen konnte, Das ist 
anders geworden, leider, müssen wir sagen. Die 
ungünstige Lage der Rhedereiverhiiltnisse hat der- 
artig schmälernd auf den Verdienst der Kapitäne 
eingewirkt, dass die meisten, wofern sie keine 
einigermaassen honorirte Stellung an Land be- 
kommen, so lange zur See führen müssen, als sie, 
wie man zu sagen pflegt, den Flügel noch sehen 
können. Die Stellung ernährt ihren Mann nicht 
mehr in so ausreichendem Maasse wie früher, und 
das ist sehr zu beklagen, weil die wenig tröstliche 
Aussicht geeignet ist, die hingebende Freudigkeit 
am Berufsleben zu mindern. 


435 


In dieser Hinsicht sind nun die Wenigen, 
die das Kommando eines grossen Dampfers führen, 
besser gestellt; damit soll nun etwa nicht gesagt 
werden, als ob die Führer grosser Ozeandampfer 
reichlich oder gar überreichlich dotirt würden. Da 
sei der Himmel vor! Auch von den Befehlshabern 
mächtiger Passagierschitle muss die Mehrzahl bis 
in ein hohes Lebensalter hinein dienen, weil sie 
ihrer Familie selbst bei bescheidenen 
Ansprüchen nicht existiren könnten. Gleichwohl 
bleibt ihre Lage in pekuniärer Hinsicht durchweg 
günstiger als diejenige ihrer Kameraden auf den 
Seglern, Auch hat ihre Stellung eine glänzendere 
Aussenseite, die besticht und die Position beneidens- 
werther erscheinen lässt. Sie sind nur wenige 
Tage auf See, schlechten Proviant infolge langer 
Reisen und Proviantmangel kennen sie nicht, sie 


sonst mit 


haben stets eine ausgezeichnete Verpflegung und 
befinden sich dabei meistens unter feinen und ge- 
bildeten Leuten, während der Segelschifiskapitin 
von jedem Verkehr, ausser dem mit seinen Steuer- 
leuten, abgeschnitten ist. Allein, die Stellung hat 
auch ihre sehr grossen Schattenseiten: dieses ewige 
Hetzen und Jagen, die Ruhelosigkeit bei Nebel- 
wetter und Eis, wo die Nothwendigkeit sie zwingt, 
vorwärts zu hasten; die grosse Verantwortung für 
das Wohl und Wehe so vieler Menschenleben, 
die Angst, dass bei den komplizirten maschinellen 
Einrichtungen der modernen Riesenschiffe jeden 
Augenblick was passiren kann; die Unsicherheit 
der Stellung, denn bei einem Unglück muss ja stets 
ein Sündenbock gefunden werden, der die Suppe 
eingebrockt hat und dafür mir nichts dir nichts 
zu büssen hat, — alles das sind Schattenseiten, — 
und zwar so grosse, dass gar viele Kapitäne infolge 
der Aufregungen sehr nervös werden; der ruhige, 
gesunde Schlaf ist ihnen an Bord geraubt. Wäh- 
rend früher die Seeleute Nerven von Eisen und 
Stahl hatten und das Wort „nervös“ kaum dem 
Namen nach kannten, gehört dieser Zustand unter 
den Kapitänen, Offizieren und Ingenieuren unse- 
rer grossen Dampfschiffe gar nicht mehr zu den 
Seltenheiten. 

Wir schliessen hier mit unseren Betrachtungen. 
Manches hat sich uns dargeboten, von dem wir 
sagen konnten, es gefällt uns nicht, früher war es 
Die rastlos vorwärts drängende Entwicke- 
lung unserer Zeit hat auch in dem Leben auf sal- 
ziger Fluth alles umgemodelt und Zustände ge- 
schaffen, die zu wenig ausgereift und durchlebt 
sind, als dass man sich besonders wohl darin füh- 
len könnte. D 


besser, 


Wohl ist es schön, dass die Entfer- 
nungen verschwunden und die entlegensten Länder 
und Völker einander nahe gerückt sind, allein der 
Dampf hat dem Seeleben nicht allein einen Theil 
seines poetischen Zaubers geraubt, er hat auch 
Männer auf das Meer hinausgeworfen, die gerade 
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keine Zierde des Seemannsstandes sind, und er 
hat unsere Seglerflotte und deren brave Bemannung 
aus der alten Schule sehr stark geschädigt. Gleich- 
wohl hat man keine Ursache, den Kopf hängen zu 
lassen; unerfreuliche Zustände sind dazu da, über- 
wunden zu werden. Ein Trost ist es schon, dass 
das nicht in Erfüllung gehen wird, was man vor 
wenigen Jahren als ausgemacht hinnahm: das gänz- 
liche Verschwinden der Segelschiffe. Die gewal- 
tigen neueren Segler haben in ihren Erfolgen gerade 
gezeigt, dass sie den Kampfplatz nicht zu räumen 
brauchen. Die steigende Vertheuerung des Brenn- 
materials setzt der Ausbreitung des Dampferbetrie- 
bes seine Schranken. So wenig die Dampfmühlen 
die Windmühlen verdrängt haben, so wenig werden 
die stolzen Segler, auf denen die Jugend allein 
tüchtig herangebildet werden kann, ganz von den 
blauen Wogen verschwinden. 8. 





Das englische Gesetz über Führung 
der Positionslichter. 


Unter der Aufschrift Abblendung der Seitenlichter 
brachten wir in Nummer 27 unseres Blattes eine Abhandlung, 
welche sich mit der in Grosshritannien getroffenen Verfügung 
beschäftiet, der zu Folge die Seitenlichter so abgeblendet 
werden sollen, dass ihr Licht nicht bis recht voraus, wie bis- 
her, sondern bis 49 nach der entgegengesetzten Schiffsseite 
scheinen soll. Da von verschiedenen Seiten Anfragen an 
uns ergangen, nach dem Wortlaut dieser durch Cabinets- 
ordre vom 30. | Januar 1893_ getroffenen Bestimmung, #0 
glauben wir, dass eine Veröffentlichung derselben für unsere 
Leser von Interesse sein wird. Wir dürfen dies umsomehr 
annehmen, als in einer gleichzeitig mit der Ördre ver- 
öffentlichten Instruction an die Inspectoren des Board of 
Trade darauf hingewiesen wird, dass ihre Befugniss, die La- 
ternen zu prüfen, sich auch auf ausländische, in 
britischen Häfen liegende Fahrzeuge erstreckt. 

Die Bestimmung bildet einen neuen Absatz, den fünften 
{e), des Artikels_3_des britischen Gesetzes zur Verhütung des 
Zusammenstossens von Schiffen auf See und lautet: 

‚„(e) To ensure that the red and green ligths shall show 
an uniform light from right ahead of the ship to two points 
abaft the beam on the port and starboard sides respectively, 
and shall not show across the bow of the ship itself, the said 
lights must be fixed and the screens fitted so, that the rays 
from the red and green lights shall cross the line of the 
ship’s keel projected ahead of the ship at a reasonable di- 
stance ahead of the ship. 


With regard to all vessels, whose lights are inspected 
by the officers of the Board of Trade, the red or green side 
light will not be deemed to be fixed and fitted in accordance 
with the Regulations, unless it is so fixed and screened, that 
a line drawn from the outside edge of the wick to the fore- 
most end of the inboard screen of such light, shall make 
an angle of 4 degrees, or as near thereto as may be practi- 
eable, with a line drawn parallel with the keel of the ship 
from the outside edge of the wick.“ 

Uebersetzung: „Um festzustellen, dass die rothen and 
grünen Lichter ein gleichfürmiges Licht von recht voraus 
bis zwei Strich achterlicher als dwars, auf Steuerbords- resp. 
Backbordsseite zeigen und nicht über den Bug des Schiffes 
selbst hinwegschemen, diese Lichter so 


sollen hefestigt 





und die Laternenbretter so angebracht sein, dass die Strahler 
des rothen und grünen Lichtes die nach vorne verlänger 
gedachte Kiellinie in angemessener Entfernung vor dem 
Schifte schneiden. 

Bei allen Schiffen, deren Laternen von den Beamten 
des Handelsamtes inspieirt werden, soll das rothe oder grüne 
Licht nicht als übereinstimmend mit diesen Regeln angebracht 
betrachtet werden, wenn es nicht so befestigt und abgeblen- 
det ist, dass eine, von der äusseren Kante des Dochtes nach 
dem vorderen Ende des Laternenbrettes gezogene Länie, 
mit einer parallel zum Schiflskiel an der Aussenkante des 
Dochtes gezogenen Linie, einen Winkel von 4", oder an- 
nühernd so genau als sich Dies erreichen lässt, bildet * 


Die Dienstinstruction für die mit der Beaufsichtigung 
der Laternen betrauten Beamten des Handelsamtes enthält 
weiter eine Reihe von neuen Anweisungen, deren Kenntnis 
für die britische Hüfen besuchenden Schiffe von Werth sein 
kann. Schon oben erwähnten wir, dass den Inspectoren das 
Recht zuerkannt wird, auch ausländische Schiffe zu üher- 
holen. In Artikel 7 der Instruction heisst es: 


Die Beamten haben unzweifelhaft das Recht, 
die Laternen ete. der freruden Schiffe, die sich in den britischer 
Jurisdiction unterstehenden Gewässern aufhalten, zu über- 
holen und im Falle. dass ein Inspeetor Grund hat, zu glau- 
ben, oder wenn er entdeckt. das« die Lichter eines fremden 
Schiffes ungenügend, oder die Laternenbretter nicht ordent- 
lich befestigt sind, so ist es seine Pflicht, diese einer Prüfung 
zu unterziehen und er sollte den Schiffer oder deu Agenten, 
falls derselbe an Bord ist, wenn die Lichter nicht den Vor 
schriften genügen, hieraufaufmerksam machen und ist es ferner 
seine Pflicht, dem Handelsamte davon Anzeige zu machen, 
wenn er bei fremden Schiffen unvorschriftsmässige Laternen 
findet. Das Handelsamt wird die entsprechenden 
Maassregeln treffen. 


Art. 11. Die Farbe der Laternen ist von grosser Wich- 
tigkeit und das Handelsamt hat deshalb nach jedem District 
Muster von rothen und grünen Gläsern von je ver- 
schiedenen Abtönungen geschickt. Gläser von diesen, oder 
von einer zwischen den beiden Grenzen liegenden Abtönung, 
migen als genügend erachtet werden, 

Bei elektrischen Lichtern indessen ist anch keines der 
als Norm angenommenen grünen Glüser dunkel genug und 
das grüne Licht sollte in diesem Falle stets einer praktischen 
Beleuchtungsprobe unterzogen werden, wobei dasselbe nicht 


dann 


zwei 


heller scheinen sollte, sls das einer gewöhnlichen Oellampe, 
vor welche das hellere der als Standard angenommenen gri- 
nen Gläser gesetzt ist. Elektrische Lampen haben auch die 
Eigenschaft, das rothe Licht etwas blasser erscheinen zu lassen, 
indessen genügt hier das dunklere der Normalgläser, oder 
auch ein zwischen dem dunkleren mul dem helleren liegen- 
der Ton, um ein gutes Licht abzugeben. 

Art, 12. Die Aufmerksamkeit des Handelsamtes ist 
darauf geienkt worden, dass viele Schiffe für Topp-, Seiten- 
und Ankerlichter vertikal gerippte Linsen verwenden. Die- 
selben zerstreuen das Licht und setzen seinem Durchdringe” 
durch das Glas Widerstand entgegen und ferner rauben si 
dem farbigen Licht, von gewissen Positionen aus gesehen. 
scine charakteristische Farbe. 
daher unstatthaft. 

Art, 25. Das Handelsamt ist der Ansicht, dass die An- 
wendung elektrischer Lampen für Topp- und Seitenlichter 
nicht gegen die internationalen Regeln zur Verhütung des 
Zusammenstossens der Schiffe verstüsst, vorausgesetzt, dass 
sie so konstruirt, angebracht und ausrerüstet sind, das sie 
den Vorschriften in Betreft der Sichtweite des Bogens des 
Horizonts, über welchem sie zu sehen sein sollen, genügen. 
Aber in allen Füllen, wo elektrisches Licht angewandt wird, 
ist es die Pflicht der Beamten, sich darüber zu vergewissern, 


Für farbige Lichter sind sie 








dass fiir den Nothfall Oellampen, welche den Vorschriften 
entsprechen, vorhanden sind. 

Die Stärke und das Aussehen eines elektrischen Topp- 
lichtes sollte so gewählt werden, dass es nicht mit einem 
Leuchtfeuer am Lande zu verwechseln ist. Ein zu starkes 
weisses Licht ist nach Ansicht des Handelsamtes oftmals 
irreleitend und gefahrbringend für Schitfe, welche es sichten, 





Der Kanal von Korinth und sein 
Einfluss auf die Schifffahrtverhältnisse 
im Mittelmeer. 


In der „Oesterreichischen Monatsachrift für den Orient* 
veröffentlicht Etienne de Fodor 
Kanal von Korinth, seine Geschichte und seine voraussichtliche 
Einwirkung auf die Schifflahrt im Mittelmeere, dem wir 
Folgendes entnehmen: Der grösste Vortheil, welchen der 
Kanal von Korinth der Schifffahrt bietet, ist die Abkürzung 
der Route Brindisi—Piriius mit 342 km, was einer Zeit- 
Ersparniss ven ungefähr 20 Stunden gleichkäme. Es 
freilich versucht worden, zu behaupten, dass dieser Zeit- 


einen Aufsatz über den 


ist 


gewinn von keiner grossen. Bedeutung sei, da die hierdurch 
bewerkstelligte Ersparniss an Kohlen von den hohen Peage- 
gebühren, welche bei Passiren des Kanals entriclitet werden 
müssen, wieder aufgezehrt werde. Aber es geht doch in 
unseren Tagen nicht mehr an, einen effektiven Zeitgewinn 
mit dem Maasse des Kohlenverbrauches messen zu wollen. 
Das Faktum an und für sich, dass überhaupt Zeit gewonnen 
wird, ist bei den heutigen Schifffhrtsverhältnissen in der 
Levante ein ausschlaggebendes, Das starre Festhalten an 
geringen Fahrgeschwindigkeiten, wie es von den früher in 
der Levante omuipotenten Gesellschaften beliebt und auch 
heute noch ausgeübt wird, hat zum nicht geringen Theile 
dazn beigetragen, dass in den letzteren Jahren anf einem 
früber unbestrittenen Gebiete Konkurrenzen aufgetaucht sind, 
die sehr unbequem zu werden anfaugen. 


Vor Allem sind es die österreichische und die italienische 
Schifffahrt, welche aus der Zeitersparniss Vortheil ziehen 
werden.*) Das Kap Matapan, dessen Umschiffung von nun 
an vermieden werden wird, ist noch immer so gefürchtet 
wie in alten Zeiten, und es wird ebenso den Schifisführern 
wie auch den Passagieren eine grosse Besorgniss vom Herzen 
genommen, dass der „longus et anceps navium ambitus“, 
von dem schon Plinius spricht, von nun an fortfällt. Bisher 
hatte der grösste Theil der Passagiere, die, von Triest oder 
Brindisi kommend, nach Pirius—Athen zu gehen hatten, 
in Patras das Schiff verlassan und zur Fortsetzung ihrer 
Reise die Eisenbahn Patras—Piriius benutzt, und zwar haupt- 
sächlich um die Umschiffung des Kaps Matapan zu ver- 
meiden. Vou nun an werden es aber alle Passagiere (und 
deren Anzahl ist eine bedeutende) vorziehen, anstatt umzu- 
steigen, den neu eröffneten Seeweg zu benutzen, was für die 
Schifffahrt einen wichtigen Einnahmezuwachs, für die Eisen- 
bahn hingegen einen schmerzlich gefühlten Entfall bedeutet 
Auch der immer mehr anschwellende Strom von Reisenden, 
welche, aus Aegypten zuriickkehrend, über Piräus, mit Inan- 
spruchnahme der Eisenbahn, nach Patras—Brindisi gingen, 
wird von nun an sich auf die verschiedenen Schifffahrtslinien 
vertheilen, welche die Passagiere direkt ohne Unterbrechung 

*) Ueber die Bedeutung des Kanals von Korinth für die 
österreichische Schifffahrt hat wu. A. auch Erzherzog Ludwig 
Salvator in seinem Buche „Spaziergang im Golfe von Korinth 
(1876) geschrieben. Eine 1887 veröffentlichte 
Statistik veranschlagt den Tonnengehalt der wahrscheinlich 
den Kanal passirenden österreichischen Schiffe auf 1,500,000 t, 
jenen der italienischen Schiffe auf 1,800,000 t. 


im Jahre 
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nach Brindisi befördern werden. Die projektirte Eisenbahn 
Piriius—Larissa—Salonich wird noch geraume Zeit zu ihrer 
Fertigstellung beanspruchen, und selbst dann, wenn sie voll- 
endet sein sollte, dürfte sie schwerlich den Verkehr von den 
nach Brindisi führenden Routen ablenken. Brindisi wird 
mit seinem ausgedehnten, zu jeder Zeit anlanfbaren Hafen 
immer eine bequeme Station auf den von der Levante nach 
dem Kontinent zuriickfiihrenden Weren sein, während Salonich 
nur zu gewissen Tageszeiten angelaufen werden kann, Der 
Kanal von Korinth wird manche auf Salonich gesetzte Hoff- 
nungen zu nichte machen und die Bedeutung von Brindisi 
erhöhen. : 

Bei oberflächlicher Betrachtung könnte man annehmen, 
dass die französische Schifffahrt im Mittelmeere durch den 
t Die Marseille 
nach Pirius und Konstantinopel führende Route wird um 
178 ki abgektrat; würde dies somit für die schnell 
gehenden Dampfer der „Messageries Maritimes” ungefähr 
neun Stunden, für jene der „Compagnie Fraissinet“ unge- 
fähr elf Stunden Zeitersparniss bedeuten, was im Verhältnis 
zu «len. für die Kanalpassage zu entrichtenden Taxen, von 
verschwindendem Vortheile würe. Ein weit wichtigerer 
Nutzen liegt für die französische Schifffahrt aber darin, dass 
dieselbe von nun an auch den Hafen von Patras berühren wird. 


neuen Verkehrsweg wenig gewänne. von 


es 


Die Bedeutung des Handelsplatzes Patras nimm! von 
Jahr zu Jahr immer mehr zu. Abgesehen von seiner lokalen 
Wichtigkeit für das westliche Griechenland, ist er das 
Exportzentram für das bedeutendste Produkt Griechenlands: 
die Korinthen, Auch die immer mehr fortschreitende Wein- 
ausfuhr hat hier ihren vornehmsten Verkehrepunkt, ebenso 
wie die rapid anwachsende Industrie, im Vereine mit dem 
rasch zunehmenden Bevölkerungszuwachs, die kommerzielle 
Bedeutung der Stadt heben, Die französischen Schiffe 
werden daher grosses Interesse haben, diesen bisher ausser 
ihrem Bereiche gelegenen Hafen anzulaufen, und hierin liegt 
besonders für österreichischen Handel ein Moment, 
dessen Bedeutung keineswegs unterschätzt werden darf. 


den 


Die Verschiebung der Handelsverhältnisse, welche durch 
den Kanal von Korinth hervorgerufen werden wird, dürfte 
hauptsächlich durch neue Faktoren verursacht werden, mit 
welchen der österreichisch-ungarische Handel bis jetzt nicht 
zu rechnen gehabt hatte. Ebenso wie es der französischen 
Schifffahrt leichter gemacht wird, in das Adriatische Meer 
einzulenken, ebenso dürfte dies auch 
Schifffahrt gesagt werden. Obwohl die neue russische Linie, 
welche Piräus mit Konstantinopel verbindet und auch 
Salonich und Smyrna berührt, erst seit kurzer Zeit besteht, 
hat sie der österreichischen Schifffahrt jedenfalls schön er- 
heblichen Abbruch gethan, und dies wird in erhöhtern Maasse 
der Fall sein, wenn, wie beabsichtigt wird, die Russen nun 
auch mit Benutzung des Kanals von Korinth, den Hafen 
Patras, ja eventuell sogar Corfu und Brindisi anlaufen 
wollen. Heute, wo es in der Levante von Schifffahrts- 
Gesellschaften wimmelt, wird die Konkurrenz immer be- 
deutender und kleinlicher, und dies wird auch Gesellschaften 
alter Bedeutung, wie z B. den Lloyd zwingen, von den 
Traditionen alter Zeiten abzugehen und den Frachten nach- 
zugehen, anstatt selbe vornehm an sich herankommen zu 
Das Erscheinen russischer Schifle in der Adria wird 
daher nicht zur unseren Handel, sondern auch unsere Ver- 
kehrsinstitute schädigen. 


von der russischen 


lassen. 


Es wird ferner gut sein, die Bedeutung ins Auge zu 
fassen, welche die ägyptische Schifffahrt in neuerer Zeit 
gewinnt. Die Dampfer der Khedivit-Gesellschaft, einst in 
Reisehandbüchern übel beleumundet, sind heute stattliche, 
schnellgehende, mit allem Comfort und technischen Neue- 
rungen ausgerüstete Fahrzeuge, mit welchen sich so manche 
in der Levante verkebrende Schiffe des Lloyd nicht messen 
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können. Es ist ein alter Vorwurf, welchen man gegen den 
Lloyd erhebt, dass er auch heute noch, im Zeitalter des 


Luxus, z. B. auf einer der besten Linien Triest Konstanti- 
nopel, 
queme Fahrzenge verkehren lasse, die dem Rufe des Lloyd 


neben prächtigen Dampfern auch kleine, alte, urbe- 


unbedingt schaden, und weleken allein es zuzuschreiben ist, 
dass das Publikum von seiner Vorliebe für den Lloyd lang- 
sam abkommt und sich den russischen und egyptischen 
Fahrzeugen zuwendet. Wenn es sich bewahrheiten sollte 
dass die Khedivie-Gesellschaft die Absicht hat, ihre Linie 
Pirius — Konstantinopel dahin zu ergänzen, dass (dieselbe 
bis nach Brindisi ausgedehnt wird, dann hat der Kanal von 
Korinth wieder einen gefährlichen Konkurrenten mehr für 
die österreichische Schifffahrt hervorgebracht, Be- 
deutung mit der Zeit vor bedrohlich wachsen kann. 

Was die von den Schiffen zu entrichtenden Taxen an- 
langt, glaubte man vor zehn Jahren, das x. B, für die aus 
der Adria kommenden Schiffe eine Taxe von 1 Fr. Gold 
per t zu bemessen wäre. Ein Gesetzartikel vom 17. No- 
vember 1869 hatte bestimmt, Passagerebühren 
nach der Tonnenzabl, unter welcher das Schiff einregistrirt 


dessen 


dass die 
ist, einzuheben seien. Seit jerer Zeit hat man aber gefunden, 
das man solche Bedingungen schwerlich zum Nutzen des 
Kanals durehführen könnte, und ist die Ermiissigung des 
ursprünglichen Tarifansatzes mit Sicherheit zu erwarten. 
Ausserdem wird ein Differentialtarif eingeführt werden, 
welcher die Taxen je nach der durch den Kanal erzielten 
Wegersparniss regelt, so dass die aus der Adria kommenden 
Schiffe den höchsten Satz, die von Gibraltar und der spa- 
nischen Küste kommenden den niedersten zu entrichten hätten. 





Anhaltung von Schiffen in britischen 
Häfen auf Grund der merchant 
shipping act von 1876. 





Ein vor Kurzem veröffentlichter Bericht des britischen 
Handelsamtes enthält eine Uebersicht aller im Laufe eines 
Jahres vorgekommenen Fälle. in denen in britischen Ge- 
wässern Schiffe wegen Ueberladung oder Mängeln am Schiff 
und der Ausrüstung zurückgehalten worden sind. Ihre Zahl 
beläuft sich im Ganzen auf 83, biervon waren 55 Schiffe 
überladen oder ungehörig beladen, und 28 Fahrzeuge wur- 
den wegen Mängeln am Schiffskörper, der Maschine, oder 
wegen ungenügender Ausrüstung angehalten. Unter den 
als überladen bezeichneten Schiffen waren £7 fremder Na- 
tionalitit, In einem Falle ergab es sich, dass die Anhaltung 
ungerechter Weise stattgefunden hatte, nämlich bei dem 
norwegischen Dampfer „Skuld“, welcher von den Beamten 
in Blyth ain Auslaufen verhindert worden war. Der „Skuld“ 
war als überladen bezeichnet worden, indessen stellte sich die 
Ueberladung als so geringfürig heraus, dass sich das Han- 
delsamt nicht nur veranlasst sah, das Schiff von dem Arrest 
zu befreien, sondern auch dem Rheder Schadenersatz für die 
verlorene Zeit zu leisten. Der norwegische Dampfer „Schwei- 
gurl“ wurde in Cardiff angehalten wegen einer unerheb- 
lichen Ueberiadung. Da es sich aber erwies, dass Dies in 
Folge von Unkenntriss oder eines Missverstiindnisses von 
Seiten des Kapitäns geschehen war, so liess men das Schiff 
olme vorheriges Leichtern in See gehen. Dem griechischen 
Dampier „Joannis Millas“, der von den Beamten in Barry 
als überladen bezeichnet wurde, nach See zu 
kommen, ehe das Handelsamt ihn am Auslaufen verhindern 
konnte. In 3 von den 83 Füllen die Schifle auf 
Betreiben der Mannschatt allen anderen 
Fällen auf Veranlassung indessen weigerten 
sich bei 11 der angehaltenen Schiffe die Mannschaften, in 
See zu gehen. Von den 28, wegen Schaden am Schiff oder 


gelang es 


warden 
angehaiten, in 
der Beamten, 





der Maschine, oder wegen mangelhafter Ausrüstung ange. 
haltenen Fahrzeugen waren 6 aus Eisen oder Stabl gebaute 
Dampfer, 5 hölzerne Dampfsebitfe, 2 eiserne oder stühlerne 
Von den 54 wegen un- 
richtiger Beladung angehaltenen Schiffen waren nicht weniger 


Segler und 15 ebensolche hölzerne. 


als 45 Dampfer aus Eisen «ler Stahl, ein Segelschiff aus 
Eisen oder Stahl und 8 hölzerne Segler. Unter den 27 als 
ungehörig oder ale überladen angehaltenen britischen Fahr- 
zeugen waren 5, welche wegen mangelhafter Ventilation von 


Koblenladungen am Ausluufen verbindert wurden, sodass 
nur 22 in Wirklichkeit überladen waren. Seit Erlass des 


Schifffahrisgesetzes im Jahre 1876, nach welchem das Han- 
delsamt die Berechtigung hat, Schiffe, die nicht seetüchtig 
erscheinen, am Auslaufen zu hindern, sind im Ganzen 797 
Fahrzeuge wegen Schaden am Schiff und 703 wegen unge- 
höriger oder zu starker Beladung angehalten worden. In 
einzelnen Fällen sind Fahrzeuge aus beiden Ursachen ange- 
halten worden, nimmt man indessen die ir der Liste ange- 
gebenen Zahlen an, so ergieht sich für jeden der beiden 
Anhaltungsgründe eine jährliche Durchschnittszahl von 47 
resp. 41 Schiffen gegen 28 und 55 in 1892/3. Da fremde 
Fahrzeuge in früheren Jahren nur äusserst selten oder gar- 
nicht angehalten wurden, so scheiner die auf britische Schiffe 
sich erstreckenden Anhaltungen «demnach erheblich zurück- 
gegangen zu sein. Bei # von den 28 wegen Schäden am Schiffs- 
rumpf ete. als angehalten verzeichneten Schiffen, machte die 
angeordnete Maassreyel auch ihrem Lebenslauf als Seeschiff 
ein Ende. Sie wurden abgebrochen oder in Leichter und 
Hulks verwandelt und zwar waren dies 
lich Küstenfahrzeuge, deren Durchschnittsalter auf der an- 
ständigen Höhe von 36 Jahren stand. 


beinahe ausschlies- 





Für und gegen Petroleum als fHeiz- 
mittel für Schiffskessel. 


Wiederholt haben wir auf die Vortheile der Verwendung 
des Petroleums als Heizmittel für Schiffskessel hingewiesen. 
Um die Sache möglichst in objektiver Belenchtung zu halten, 
geben wir heute einer der „Shipping World" entnommenen 
Betrachtung über diesen Gegenstand Raum, welche sich 
den Vorzügen gerenüber, die mit dieser Neuerung verbunden 
sein sollen, etwas skeptisch verhält. 

Die Frage der Petroleumfenerung tritt gelerentlich in 
Vordergrund ohne dass man bis jetzt zu einem endgültigen 
Schlusse gekommen wäre. Wir hüren zeitweilig von Ver- 
suchen, die auf Locomotiven und Torpedobooten, mit der 
Anwendung von Petroleumfenerung angestellt werden, aber 
der Kauffahrteidampfer braucht nach wie vor Kohlen für die 
Heizung seiner Kessel und zwar aus einem guten Grunde, 
weil dieses Material im Vergleich zu anderen hinsichtlich 
seiner Leistung das billigste ist. 

Niemand kann für das flüssige Heizmittel die Vorzüge 
der Einfachheit und grossen Wirksamkeit in Abrede stellen. 
ganz entschieden aber ist es theurer als jeder andere Brenn 
stoff, und desshalb darf man von seiner Verwendung gegen- 
wärtiee auch keinen Vortheil erwarten. Thatsachen beweisen 
diese Behauptung. 


Vergleicht man zunüchst die Leistungen des Petroleums 
mit der Kohle, so ergiebt sich, dass das erstere eine Heis- 
fähigkeit von 21,000 engl. Wärmeeinheiten gegen 14,000 der 
besten Steamkohle enthält, mit anderen Worten, es vermag 
ea, 500% mehr Wärme zu die Kohle, In 
Folge rationellerer Verbrennungsmethode, welche sich beim 
Petroleum erzielen lüsst, kann dieser Vortheil vielleicht auf 
Eine Gallone Petroleum wiegt ca. 65 
Pfd. engl. sodass sie bei der Verbrennung ungefähr der 
Wirkung von 12 Pf. bester Steamkohle entspricht, oder mit 


entwickeln als 


75°, erhöht werden, 


ys 


aD 


anderen Worten, es würden 187 Gallonen bei der Verbrennung 
dieselhe Wärme erzeugen, wie eine Ton. Kobkle. Rechnet 
man den Preis derselben zu 12 Shilling, frei in die Bunker, 
so müsste, damit die Kosten für beide Brennmittel sich 
gleich stellen, die Galloné Petroleum zu 0,77 d. oder zu etwas 
mehr als 9/,d. erstanden werden. Ist Dies aber gegenwärtig 
möglich? Natürlich sind bei diesem Vergleich die übriren 
Vortheile, die sich aus dem Verbrauch des Hüssiren Heiz- 
mittels ergaben, noch nicht berücksichtigt. Solche sind 
zuerst die absolute Reinlichkeit hei der Bearbeitung, da das 
Petroleum ohne Händearbeit direkt in die Feuer gelangen 
kann, daraus ergiebt sich wieder eine Ersparniss an Personal 
der Heizer und Trimmer. Die Asche braucht nicht mehr 
über Bord geschüttet zu werden und die Gefahr und Um- 
ständlichkeit wird beseitigt, die sich daraus ergieht, wenn 
Kohlen oder Asche die Bilgen verstopfen. Schliesslich kann 
der Bunker um ca. 25% verringert und die Laderäume um 
den entsprechenden Raum vergrössert werden, ein Vortheil 
der für die Roeder schr ins Gewicht fällt. 

Wir wollen ans nicht unterfangen, zu prophezeien, dass 
die Zeit der flüssigen Brennmittel noch weit entfernt ist, 
sondern lediglich die wichtigsten Punkte aufzählen, welche 
für und gegen die Sache sprechen, damit Diejenigen nicht 
im Finstern tappen, welche erustlich mit dem Gedanken 
umgehen, die Petroleumfeuerung einzuführen. Die Techniker 
von heutzutage entwickeln ja unbedingt mehr Scharfsinn 
und Findigkeit als die früheren und viele ihrer Erfindunger. 
sind zwar wissenschaftlich hoch interessant, aber weit davon, 
als praktisch bezeichnet werden zu können. Diese Leute 
haben jedes mögliche Mittel versucht um Ersparungen an 
Heizmitteln zu erzielen und’ viele davon behaupten, dass 
ihre Erfindungen die wmmöglichsten Vortheile bieten; die 
Folge davon ist, dass der Konsument allen und ‘jeden Glauben 
an den Notzen der diesbezüglichen Patente verloren hat. 

Ebe wir unsere Betrachtung schliessen, sei hier noch 
die Möglichkeit der weiteren Entwickelung der Petroleum- 
tnotoren erwähnt, in welchen eme Mischung von Petroleum- 
gas und atmosphiirischer Luft zur Explosion gebracht wird, 
wodurch der Kelben der Maschine bewegt wird. Dadurch 
werden sowohl die Kessel mit all ihren Reparaturen, wie 
auch die Heiser und Trimmer überflüssig. Eine solche 
Maschine nimmt aber erstens viel Raum in Anspruch und 
die Hauptfrage ist dabei die: „ist es möglich, dieselben so 
zu konstruiren, dass ihre Kraftleistungen sich nicht wesent- 
lich theurer stellen, als bei den heutigen dreifach expandiren- 
den Maschinen, wo der Verbrauch an Brennmaterial sich in 
der Stunde auf en, “yo d. per indicirte Pferdekraft stellt? 





Aus dem Reichs-Versicherungsamt. 


Die Berk „Emilie* war am 11. Jali 1891 von Blyth 
rach Pisagua in See gegangen: sie hatte mit schwerer See 
und Unwetter aller Art zu kümpfen. Zwischen dem 24. und 
26. Oktober herrschte besonders starker Sturm, 
überbrechende Seen beschädigten das Schiff allerorten. Am 


Gewaltige 


27, Oktober fand man auch, dass das in den Tanks mit- 
geführte, Wasser brackig d. h. mit Seewasser vermischt war. 
Bald darauf erkrankten der Kapitän Hollander und fast die 
ganze übrige Besatzung an Skorbut, Hallander und mehrere 
Kraukheit. Die Witiwe 
des Kapitäns beanspruchte später die gesetaliche Rente für 


Matrosen erlagen der bösartigen 


sith und ihre Kinder. Die Seebernfsgenossenschaft lehnte 
Skorhut eine Krankheit 
Dieser Auffassung trat das Schieds- 


aber jede Entschädigung ah, da 
und kein Unfall sei. 
gericht bei und wies die eingelegte Berufung zurück, Auf 
den Rekurs “ler Wittwe hol das Reichs- Versicherungsamt 
the Vorentscheidung anf and sprach der Wittwe die ersehnte 
dass der unter der „Emilie“ 


Rente zu. Der Senat nahm an, 


ausgebrochene Skorbut ursächlich auf den Genus _des am 
26, Oktober  brackigr gewordensn. Trinkwassers zurückzuführ ‚en 
ist. Auch der Tod des Kapitäns Hollander ist nach Ueber- 
zeugung des Rekursgerichts auf den Genuss des brackigen 
Wassers, , beziehungsweise der damit zubereiteten Speisen 
zurückzuführen. Es fragt sich aber, ob das Auftreten des 
Skorbuts auf der „Emilie* als Betriebsunfall anzusehen ist. 
In dem wochenlang fortgesetzten Genuss brackigen Wassers 
durch die Mannschaft kana der Senat den Thatbestand eines 
Unfalls nicht erblicken. Dagegen stellt das Eindriazen des, 
_ die Tanks _SSiisswasse rhehälter), 
Folge des. Starmes gewaltsam erfolgt ist, als solches einen 
Seeunfall nach. Ansicht des Rekursgerichts dar. War auch 
mit de m Eintritt dieses Ereignisses nicht unmittelbar eine 
körperliche Schädigung der Schiffsbesatzung verbunden, so 


Seewassers_ in welches in 


war dadurch für die Besatzung die Zwangslage geschaffen _ 
yon DU ‚it für eine noch nicht absehbare Zeit. Trackiges 
Wasser zu geniessen. In der sidan Schaffung eines 
solı hen, Nothst: indes sei ein „Unfall” nicht nur Waele Auf- 
fassung des gewöhnlichen Lebens, sondern auch im Rechts- 
sinne zu erblicken, Die Berufsgenossenschaft wurde daher 
für verpflichtet erachtet, die gesetzliche Hinterbliebenenrente 
zu gewähren. 





Seeamtsentscheidungen. 


In Fortsetzung der am 2. Mai d. J. vertagten seeamt- 
lichen Verhandlung über die Strandung des Dampfers 
»Felicia*, Capitän Waack, Rhederei Sartori & Berger in 
Kiel, am 15, April d. J. 2% Seemeilen nördlich von Fornaes 
im Kattegat, wurde am 7. September eine Sitzung des See- 
amtes zu Flensburg abgehalten, in welcher zunächst der 
Vorsitzende mittheilt, dass durch Vermittelung des auswär- 
tiren Amtes in Berlin bei den dünischen Behörden Erkundi- 
gungen über das Fahrwasser in der Nähe von Fornaes ein- 
gezogen seicn. Nach einer in deutscher Uebersetzung ver- 
tesenen Mittheilung des Chefs des dänischen Seevermessungs- 
wesens, ist von einem Taucher der Swytzerischen Bergungs- 
gesellschaft in Helsingör, ein auf den neuesten See- 
karten nicht verzeichneter Steinhaufen gefunden, welcher 
sich auf 46° 34° N. und 10° 54° O. befindet und nur eine 
Tiefe von 14° hat, während die Karte dort eine Tiefe von 
6 Faden angiebt. Der Dampfer „Felicia“ befand sich auf 
der Fahrt von Burnt-Island nach Kiel mit Kohlen, als er 
am 15. April nördlich von Fornaes aufstiess und bald darauf 
gesunken ist. Die aus 19 Mann bestehende Besatzung ist 
in Booten gerettet. Das Schiff hat vorn einen Tiefgang 
yon 17’ und hinten einen solchen von 18 2°, und da die 
Seekarte für den Ort, wo der Unfall passirt ist, eine Tiefe 
von 6 Faden angab, so konnte der Führer des Schiffes im 
euten Glauben sein, dass er in einem sicheren Fahrwasser 
sich befinde. Die Aussage des Capitäns Waack ist bestätigt 
worden durch den Swytzer’schen Taucher, welcher auch das 
gesunkene Schiff untersucht und gefunden hat, dass der 
Dampter an einen Stem oder Felsen gestossen sein muss, 
wodurch ihm der das Sinken verursachende Leck beigebracht 
ist. Capitiin Wasck giebt den Ort, wo sein Schiff aufge- 
stossen ist, auf 56" 34° N. und 109 54° 22" OÖ, an, also un- 
geführ dieselbe Stelle, wo die dänischen Behörden jetzt einen 
auf den Karten nicht verzeichneten Steinhaufen gefunden 
haben. Der Reichscommissar, Capitän z. 8. z. D. von Treuen- 
feld, führt aus, dass den Schiffer Waack kein Verschulden 
trifft; er befand sich an einer Stelle, wo er fahren durfte 
und konnte, Dieser Unfall sollte aber für die Schiller eine 
Mahnung sein, sich in den «änischen Gewässern stets, wenn 
irgend nöglich, ausserhalb der 10 Meter-Grenze vom Lande 
weil dort noch überall, auf den Karten nicht ver- 
Das Seeamt schliesst sich den Aus- 


zu halten, 
zeichnete Untiefen sind. 
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führungen des Reichscommissars au, spricht den Schiffer 

Waack von jeder Schuld frei und macht die seefahrttreibende 

Bevölkerung darauf aufınerksam, sich nicht zu sehr in däni- 

schen Gewässern dem Lande zu nühern, weil dort mehr 

Untiefen sich vorfinden, wie auf den Seekarten angegeben sind. 
B. H. 





Vermischtes. 


Schutz gegen das Rosten der Schiffsbiden. 

Ein in Kobe lebender japanischer Töpfermeister soll 
nach dem „Ostas. Lloyd“ eine Komposition erfunden haben, 
die, auf Metall aufgetraren, dasselbe auf das wirksamste 
gegen Rost schützt, Er erfand es, während er mit Experi- 
menten, die auf das Glasiren von keramischen Waaren 
Bezug hatten, beschäftigt war. Man braucht die Komposition 
nicht von Zeit zu Zeit zu erneuern, wie z. B, Farbe, Die- 
selbe wird auf das Metall mittelst Hitze aufgetragen und 
das einzige Metall, welches sich hierzu nicht eignet, ist Zink. 
Der Prozess ist sehr billig und der Boden eines Schiffes, 
welcher einmal mit der Masse bestrichen ist, würde, dem 
Erfinder zufolre, für alle Zeiten von der Gefahr zu corro- 
diren befreit sein. Der Erfinder hat um ein Patent bei dem 
Ingenieur-Bureau der japanischen Regierung angetragen, 
doch hat dieses ihm zur Antwort gegeben, dasa er ein solches 
nicht erhalten könne, bis Metallstücke, die mit der Kom- 
position überzogen. nachdem sie 5 oder 6 Jahre lang in der 
Erde vergraben waren, oline Rostiecke zu zeigen, wieder 
ans Tageslicht gebracht worden sind. 





Walfisch-Pferdekräfte. 

Welche Kraft. in Pferdestärken ausgedrückt, ein Walfisch 
hat, darüber hat Professor Turner in Edingburgh in Gemein- 
schaft. mit einem Schiffsrheder Henderson interessante Er- 
mittelunyen angestellt. Der Professor hatte eigens zu dem 
Zwecke eine Reise mit einem Dampfer mitgemacht, der auf 
die Walfischjagd auszog. Bei einem gefangenen Thier von 
23 Meter Länge und 70 Tonnen Gewicht machte man den 
Versuch der Art, dass das Tau der den Wal haltenden 
Harpuxe am Schiff befestigt und nun der Mehrbedarf der 
Kraft gemessen wurde, welche die Dampfmaschine des 
Schiffes zur Ueberwindung des Widerstandes aufwenden 
musste, welchen der Wal leistete. Die Indication der Ma- 
schine ergab, wie das Patent und technische Bureau von 
Richard Lüders in Görlitz mittheilt, einen Kraftaufwand von 
145 Pferdestirken. 

Nachtsignale bei der Kaiserl. Marine. 

Die „B. EL“ schreibt: „Auf dem Gebiets des Signal- 
wesens in der Kaiserl. Marine ist von einer Neueinriehtung 
zu melden. Bis vor Jahren wurde der Nachtsignaldienst 
durch den Blinksignalapparat, das Abbrennen verschieden- 
farbiger Lichter, dns Aufziehen buntfarbiger Laternen, durch 
Töne mit der Dampfpfeife und endlich durch das Abgeben 
von Schüssen ausgeübt. Alle diese verschiedenartigen Metho- 
den der Verständigung litten an dem Mangel ein eines absolut 
sicheren Funetionirens, sodass sehr oft der Fall eir eintrat, dass 
die "abgegebenen Signale für andere Schiffe unverständlich 
blieben. Nachdem die Elektrotechnik sich in so hervor- 
ragender Weise auch an Bord der modernen Schiffe einge- 
biirgert hat, ist ein Apparat construirt, der alle diese Miin- 
gel beseitigt und völlig unabhängig von Wind, Wetter und 
anderen Zufälligkeiten arbeitet. Nachdem mit diesem Apparat 
jahrelange Versuche gemacht worden sind, ist er auf allen 
Kriegeschiffen, auf denen sich Dampfvorrichtung befindet, 
eingeführt worden. An dem Sigualmast oder einem ande- 
ren hervorragend hohen Punkte des Schiffes werden drei 
Laternen »ulrezogen, die als elektrische Glühlampen auf be- 


liebige Zeitdauer leuchten können. Um nun die drei Later- 






nen nicht nur als weisse Lichter leuchten zu lassen, hat man 
ihnen einen verschiedenfarbigen Cylinder gegeben, der in 
seinem oberen Theile roth, im seinem mittleren weiss und 
in seinem unteren grün ist. Ein sinnreicher Apparat lässt 
nun die drei Laternen je nach Wunsch weiss, grün oder roth 
brennen. In Folge der Einfachheit dieses elektrischen Sig- 
nalapparates aber ist es möglich, in kürzester Zeit in schneil- 
ster Reihenfolge die verschiedenartigsten Signale zu machen 
und diese, ale von den anderen Schiffen verstanden, zu wie- 
derholen“. Da wir vermutheten, dass es sich hier um den 
Sonz’schen n Nachtsignalapparat handelte, den wir bereits in 


Nummer 12 12 der „Hansa“ _ _som Jahre 1891, ausführlich be- 


schrieben, so haben wir uns mit der Bitte um nähere Mit- 
theilung an Herrn Conz gewandt, worauf uns ein Schreiben 
zugegangen ist, in welchem der betreffende Herr uns mit- 
theilt, dass sein Nachtsignalapparat schon seit ca. 6 Jahren 
in der Marine benutzt wird und seit 18%) definitiv als ein- 
ziger Nachtsignalapparat eingeführt ist. Daneben ist wohl 
ein Blitzsignalsystem mit Scheinwerfern gebräuchlich gewesen, 
welches jetzt, wie es scheint, fallen gelassen ist. In der 
letzten Zeit sind auch bei der Marine Versuche mit von 
Herrn Conz gelieferten farbigen Laternen, welche zum Sig- 
nalisiren bei Fahrtünderungen und Ankermanöver "dienten, 
“gemacht worden und ist die definitive Einführung dieser 
Laternen jetzt wohl auch beschlossen, 


* 


Schiffbau. 

Am letzten Sonnabend wurde auf der Werft der Herren 
Blohm & Voss, Kommanditgesellschaft auf Aktien, ein für 
die Afrikanische Dampfschiffs- Aktien-Gesellschaft (Woermann- 
Linie) neuerbauter Dämpfer, welcher in der Taufe den 
Namen „Jeannette Woermann“ erhielt, unter den üblichen 
Ceremonien glücklich vom Stapel gelassen. Das nene Schiff, 
welches 240 Fuss engl. lang, 38 Fuss breit und 25'/; Fuss 
tief ist, wurde Veritas höchster Klasse nach dem 
Bracketsystem ganz ans deutschem Stahl erbaut und wird 
im Stande sein, 3600 Tons Schwergut zu laden. Die 
»Jeannette Woermann“ wird eine Tripel-Expansions-Maschine 
bekommen, die etwa 1000 Pferdekräfte indieiren und bei 
einem mittleren Tiefgang des Schiffes von 21 Fuss engl. 
demselben eine Fahrt von mindestens 10 Knoten geben wird. 
Der Dampfer, welcher hauptsächlich für Eracht und Zwischen- 
deckspassagiere eingerichtet ist, erhält ausserdem auch einige 
Kajiitskammern, in denen eine beschränkte Anzahl Passagiere 
erster Klasse untergebracht werden kann; auch ist im be- 


nach 


sondern auf Truppentransporte Rücksicht genommen worden, 
und zu diesem Zweck hat das Zwischendeck die ausser- 
ordentliche Höhe von Fuss erhalten. Das Schiff wird ferner 
mit einem Eisbug, sowie mit allen Verbesserungen der 
Neuzeit versehen werden. 


Prüfungswesen. 

Anf der Hamburger Navigationsschule wird am 25. „Sep 
tember d. J. mit einer Seesteuermannsprüfung und am 
Oktober d. J. mit einer Seeschifferprüfung begonnen wer- 
den. Diejenigen Matrosen und Stenerleute, welche sich zu 
diesen Prüfungen zu stellen beabsichtigen, haben sich bis 
spätestens den 23. September bezw. den 7. October in der 
Navigstionsschule, unter Beibringung der gesetzlich vorge- 
schriebenen Nachweisungen über ihr Lebensalter, ihre Fahr- 
zeit zur Bee, der von ihnen als Steuermann gemachten Auf- 
zeichnungen über Beobachtungen und Berechnungen, wie 
über ihr Farbenunterscheidungsvermögen, zu melden. | 


Bureau Veritas. 
_ Nach der soeben veröflentlichten Liste der Schiffsunfille 
im Monat Juli ergiebt sich, dass in dieser Zeit 47 Segel- 
schiffe und II Dampfer verloren gegangen sind. Der 


Nationalität nach waren unter den Segelschifien; 3 deutsche, 
7 amerikanische, 15 englische, 1 dsterreichisches, 2 dänische, 
4 französische, 3 italienische, 10 norwegische, 1 portugiesisches, 
1 schwedisches, Von den Dampfern waren 9 englischer, 1 
französischer und 1 mexikanischer Flayge. 
Germanischer Lloyd. 

Für den Monat August verzeichnet der Germanische 

Lloyd an Totalverlusten 15 Dampfer und 62 Segler. 3 


Dampfer führten amerikanische Flagge, 7 britische, 1 deutsche, 
1 französische, 1 mexikanische, 1 norwegische und | spanische, 





Hamburgs Seeschifffahrt. 

In den ersten 8 Monaten des Jahres 1893 sind im Ham- 
burger Hafen angekommen 6015 Schiffe mit einem Gesammt- 
Netto-Raumgehalt von 3,966,764 Tons, darunter 4355 Dampfer 
mit. 3,560,785 Tons und 1660 Segelachiffe mit 405,979 Tons. 
Im vorigen Jahre stellte sich während der entsprechenden 
Zeit die Zahl der angekommenen Schiffe auf 6030 mit 
3.%09,977 Reg. Tons, darunter 4234 Dampfer mit 3,443,630 
Tons und 1796 Segler mit 466,347 Tons. Von transatlan- 
tischen Häfen kamen in der Zeit vom I. Janr, bis 31. Aug. 
1893. 898 beladene und 1 leeres (988 und 0 in 1892), von 
europäischen Häfen 4094 beladene und 1022 leere Schiffe 
(3929 und 1113 in 1892). Es gingen ab nach transatlantischen 
Häfen 772 beladene und 40 leere Schiffe (792 und 46 in 
1892); nach europäischen Häfen 3450 beladene und 1734 
leere Fahrzeuge (3539 und 1623 in 1892). 

Das Kohlen der Kriegsschiffe, 

Bei den diesjührigen britischen Flottenmanövern ist zum 
ersten Male eine neue Vorrichtung zum Kohlen, der Schiffe 
in Anwendung gekommen, die, wenn man den englischen 
Fachblättern Glauben schenken darf, sich durchaus bewährt 
hat. Der von einem Rheder, Mr, Temperley, erfundene 
Apparat, dem er den Namen Transporteur beilegt, besteht 
im Wesentlichen aus einem ca. 50 langen Stahlbaum, der 
als Laufkrahn dient. Zehn Säcke Kohlen im Gewicht von 
ca. 1 Ton, werden z. Z. auf dem Transportechiffe aufgewun- 
den und, wenn die nötlige Höhe erreicht ist, so werden sie 
durch eine automatisch wirkende Vorrichtung auf den Lauf- 
krahn gebracht, der sie nach dem Kriegsschiffe befördert, 
wo sie nach Wunsch auf Deck gelandet werden können. 
Die ganze Vorrichtung ist unter der Kontrole eines einzigen 
Mannes, der auch die zum Heben der Säcke erforderliche 
Dampfwinde bedient. ‚leder Apparat soll, wenn er in voller 
Arbeit ist, ca. 50 Tons per Stunde zu befördern vermögen. 
Auf einem der Flaggschiffe, welches mit diesem Apparat 
gekohlt wurde, war die sonst so unangenehme und lästige 
Arbeit bereits um Mittag beendet, wührend ein anderer 
Dampfer, der nach der alten Methode kohlte, und ungefähr 
das nämliche Quantum Brennmaterial einzunelimen hatte, 
seme ganze Mannschaft bis 12 Uhr Nachts dabei in Arbeit 
halten munste. Es sind bereits Versuche gemacht, Schiffe 
während der Fahrt vermittelst des Transporteurs mit Kohlen 
zu versehen, was sich für Torpedoboote und kleinere Fahrzeuge 
bewährt hat, 10 Meilen 
dampften das Transportschiff und das Torpedoboot neben- 
einander, während die Arbeit stets in vollem Gange blieb. 
Die Kohlen werden in diesem Falle ungefähr dreissig Fuss 
frei vom Kohlenschifl ausgeschwungen und an Deck des 
Kriegsfahrzeuges gelandet, ohne dass die beiden Dampfer 


Bis zu einer Geschwindigkeit von 


miteinander in Berührung kommen. 


Amerikanische Chartepartien. 
Die Reform der Chartepartie hat in jüngster Zeit die 
Aufmerksamkeit der Versehiffer und Rheder, sowohl auf 
dieser wie auf der anderen Seite des Qeeans in Anspruch 
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genommen. Ein in New-York eingesetztes Comité hat sich 
mit der Frage beschäftigt, welche Veründerungen in dem 
Wortlaut der Frachtverträge vorzunehmen seien, um dieselben 
in Gemiissheit mit dem im letzten Februar in den Vereinigten 
Staaten erlassenen Gesetz (betreffend die Negligence Clansel) 
alzufassen. Auf Anrathen einer in dieser Angelegenheit 
besonders competenten Persönlichkeit wurde beschlossen, 
den Wortlaut der jetzt gebräuchlichen Chartepartie nicht 
zu ändern, sondern einfach die Klausel beizufügen: 

„Es wird gegenseitig verabredet, dass dieser Verschiffungs- 
vertrag allen Bedingungen und Verordnungen, sowid allen 
Ausnahmen von der Haltbarkeit, welche in dem Vereinigten 
Staaten-Gesetz vom 13. Februar 1893 enthalten sind, unter- 
worfen bleibt und dass Frachtbriefe in Uebereinstimmung 
mit diesem Gesetz ausgestellt werden“. 

Das Comit hat somit die Negligence Clausel in den 
Chartepartien beibehalten und zwar aus dem Grunde, weil 
man glaubte, dass vor ausländischen Gerichtshöfen den ameri- 
kanischen Schiffsrhedern dadurch oftmals ein Vortheil er- 
wachsen könne, 


Englische Postsubsidien. 

Nach einer vom Generalpostmeister im Unterhause er- 
theilten Auskunft, wurden im letzten Finanzjahre die folgen- 
den Summen für die Postbeförderung ausbezahlt: 

An die Cunardlinie 49,399 £&, Royal Mail Company 
92,855 £, Shaw, Savill & Co. 39 £, New Zealand Shipping 
Company 99 &, Union Company 424 &, Castle Packet 
Company 528 £, Orient Navigation Company 90,144 £. 





Verbindung der Leuchtschiffe und Feuerthürme durch 

elektrische Kabel mit dem Lande. 

In britischen Reiche arbeitet man fleissig an der tele- 
graphischen Verbindung der Feuerschiffe und Feuerthürme 
mit dem Lande. Kentish Knock Feuerschiff wird telephonisch 
mit der Küste verbunden und die diesbezüglichen Arbeiten 
haben bis jetzt einen guten Fortgang genommen. Lundy 
Island hat ferner ein Kabel erhalten und demnächst soll 
mit der Legung eines Drahtes nach dem Goodwin (North 
Sand Head) begonnen werden, ebenso wird in nächster Zeit 
mit der Arbeit bei einem der Thürme Tuskar oder Gunileet 
begonnen werden. Mit Ausnahme des Needles Feuerthurines, 
bei dem die Arbeiten noch im Gauge sind, haben bereits 
alle auf dem Lande stehenden Feuerthürme von Belang 
telephonische Anlage erhalten. 


Hydrographische Mittheilungen. 

Eis im Nord-Atlantic. Der Dampfer „Trave“, von 
Newyork, passirte am 2, Sept. auf 48% 8° N. 47° 7’ W. einen 
Eisberg von mittlerer Grösse. Der Dampfer „Philadelphia“, 
von Boston nach Liverpool, passirte auf 47° 40° N 46° 30° 
W und 47° 40° N 46° 25’ W je einen Eisberg von 400 
Länge und 150° Höhe resp. 200° Länge und 50’ Hite. Der 
Dampfer „Columbia“, von Newyork, passirte am 3. Septem- 
her auf 46° 20° N 470 W einen grossen und zwei kleine 
Vebrigen wird von den westlichen Binken 
Die Strasse von Belle Isle 
Nach 


wurden die Berge noch weit 


Eisberge. Im 
nur wenig Eis mehr gemeldet. 
dagegen ist noch stark mit Eis besetzt, Berichten 
vom 16. August ab von der 
Strasse nach Ost zu gesichtet, nämlich zwischen 51" 20° N. Br. 


und 51° 80° westl Länge. 





Nautische Rundschau. 


Die Zahi der Ereignisse, die sich in der Berichtswoche 
zugetragen, ist, soweit es sich um Schiffahrt handelt, äusserst ge- 
ring. Verhängmissvolle Kollisionen und schwerere Seeunfülle 
haben sich während der Zeit nicht ereignet und auch die 
verheerenden Stürme, die während der früheren Wochen die 
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westliche Hemisphiire heimgesucht, scheinen nunmehr aus- 
getobt zu haben, Nicht einmal eine Gesetzesvorlage, die ja 
zuweilen wie der Blitz aus heiterem Himmel kommt, um den 
Schifffahrtstreibenden einen heilsamen Schreck in die Glie- 
der zu jagen, hat die nautische Monotonie unterbrochen. 
Wir müssen uns daher diesmal um so länger bei den freu- 
digen Ereignissen aufhalten, und thun es um so lieber, weil 
uns dabei Gelegenheit geboten wird, die Anerkennung her- 
vorzuheben, die „einem von unseren Leut’*, einem braven 
Schiffekapitiin Kapitiin Vogelgesang, 
der Führer des Schnelldampfers „Columbia“, hat in der 
letzten Woche mit ciesem Schiffe seine hundertste Rund- 
reise als Kapitän im Dienste der Hamburg-Amerikanischen 
Packetfahrt-Actien-tzesellschaft vollendet. Am 19. September 
1871 zum 4. Offizier des Dampfers ,Tentonia* ernannt, 
avancirte er bereits im folgenden Jahre zum 3. Offizier und 


bezengt worden ist. 


diente später als zweiter auf der ,Pommerania*, bis er am 
15. Januar 1874 zum 1. Offizier der ,Bavaria* 
Als erster Offizier fuhr er fast 5 Jahre lang auf 
der Westindischen Linie der Gesellschaft, die ihn alsdann 
im März 187% in Anerkennung seiner vorzüglichen see- 
männischen Fähigkeiten und seiner grossen Pflichttreue zum 
Kapitän ihres Dampters „Allemannin“ 


ernannt 
wurde, 


ernannte, Seitdem 
sind £5 Jahre verlosen, in welchem Zeitraum Vogelgesang 
als Kapitän auf den verschiedenen Liaien glücklich gefahren 
hat. Am 17. Mürz 1800 wurde ihm die besondere Aus- 
zeichnung zu Theil, dass ihm die Führung des Doppel- 
schrauben - Schnelldampfers „Columbia“ anvertraut wurde, 
Mit diesem Schiffe hat Vogelgesang 31 Rundreisen zurück- 
gelegt, und damit nunmehr die Zahl seiner hundertsten 
Rundreise als Kapitän im Dienste der Packetfahrt vollendet. 


Der Kaiser hat in diesem Anlass den verdienstvollen 
Mana durch die Verleihung des Königl. Kronenordens 4. 
Klasse ausgezeichnet, welcher ihm bei Ankunft 
von der Direktion überreicht wurde. Abseiten der Verwal- 
tung der Packetfahrt wurde dem Kapitän ausser einem 
Ehrengeschenk die goldene Verdienstmedaille der Gesell- 
schaft behündigt. 


” a 
* 


seiner 


Auch einem Schiffsführer der Sloman-Linie ist eine An- 
erkennung und zwar für seine tüchtige seeminnische Leistung in 
einem Havariefalle geworden. Kapitän Fendt vom Dampter 
»Procida* hat sein Schiff mit werthvoller Ladung unter Segel 
und obne fremde Hilfe nach Falmouth gebracht, nachdem 
auf 429" N und 51° 20’ W Lge der Tunnelschaft gebrochen. 

‚Per Verein Hamburger Assecuradeure verlieh Kapitän Fendt 

© für die grosse Umsicht und Energie, mit welcher er unter 
schwierigen Verhältnissen sein Schiff nach einem sicheren 
Hafen brachte, ein goldenes Taschen-Chronometer 


® * 
* 


Schifisführer über die 
Quarantine - Vorschriften in 
beklagen, so 


auch die 
der 


Soviel sich 


Handhabung 


strenge 
Hamburg 
doch die That- 
keineswegs über- 
Der britische Dampfer „Gallina“ wusste sith, 
trotzdem er mehrere kranke Leute an Bord hatte, bei Cux- 
haven unbehelligt vorbeizuschleichen. 


und Cuxhaven scheinen 


sachen zu beweisen, dass dieselben 


Hüssir sind. 


Als einer der Ham- 
burger Hafenärzte, welche speziell mit der ersten Unter- 
suchung der neuankommenlen Schiffe beauftragi sind, im 
Hamburger Hafen an Bord der ,Gallina* kam, erkannte er 
sofort den einen erkrankten Matrosen ale cholerakrank. Auf 
Anordnung des wurden die schiirfsten 
Das Schiff wurde isolirt 
und die zurückgebliebeuen Personen auf dem Schiffe, nuter 
denen der Kapitän, dessen Frau, der Steward ete, von jedem 
Verkehr abgeschnitten, sowie auch rründliche Des- 
Das in Rotterdam eingenommene 
Ballastwasser wurde iu Schuten gepumpt und dort mit Kalk 


Überhafenarztes 
Vorsichtsmaassregeln angewendet. 


eine 
Infektion ins Werk gesetzt, 


TE re” 


desinhrirt, che es in die Elbe gegossen wurde. Die An- 
stellung von Hafenürzten erweist sich ganz unzweifelhaft als 
ein Segen für Hamburg. 


. = 
+ 


Das Marine-Verordnungsblatt veröffentlicht in 
einer Anlage die Vorschrift über den Zulass und die Behand- 
lang der Küstenschiffe befreundeter Nationen an den dster- 
reichischen und an den ungarischen Küsten. 

* a * 

Nach den von Amerika herüberrekommenen Nachrichten 
ist die Durchführung der von Lieutenant Peary unternom- 
fraglich geworden. Der 
~Faleon" hatte bei der Reise nach Labrador schwere Stürme 
zu bestehen and war mehrmals dem Schiffbruch nahe, Dic 
mitgenommenen Esel, die den Proviant für die Schlittenreise 
über das Inlandeis nach dem Kise hinaofbringen sollten, 
sind erfroren. Hunde konute 


menen Polarcxpeilition sehr 


Peary an der in Aussicht 
genommenen Stelle in Labrador nicht bekommen, und es 
handelt sich nun darum. ob er diese weiter nördlich bekommt, 
wohin er zu segeln gedachte. Da solche in dem kalten 
Winterquartier kauın mehr anfzutreiben sein werden, scheinen 
die Aussichten der Peary’schen Expedition in der That 
nieht die besten zu sein, was im Interesse des sonst gut 
ausgerüsteten Unternehmens sehr zu beklagen wire. 


* * 
* 


Vom Senator Frye ist im amerikanischen Kongress ein 
Gesetzentwurf eingebracht worden, wonach ein besonderes 
Amt errichtet werden soll, welches über die Schifffahrts- 
interessen zu wachen hätte. Dasselbe soll u. A. alle auf die 
Schifffahrt beziiglichen Mittheilungen sammeln und soviel 
davon veröffentlichen als der Schifffahrt oder der Regierung 
nützlich sein kann. 


7. v 
* 


Ein von Santos unterm 6. September datirtes, an die 
englische Wochenschrift „Fairplay“ gerichtetes Telegramm, 
macht darauf aufmerksam, dass in Folge einer neuen Hafen- 
ordnung langer Aufenthalt und grosse Unkosten für die 
Schiffe zu erwarten steht und empfiehlt Vorsicht bei Fracht- 
abschiiissen. ’ 

” 
* 

Versicherungswesen. Von den Schiffen, welche 
nach unserem letzten Berichte zur Rückversicherung in den 
Markt gebracht waren, sind inzwischen angekommen „Moreton“, 
„Dunard“ und Dampfer „Capun“. 
ist vom ,,Montevidean” in Queenstown eingeschleppt worden 
und später im Tau zweier Schlepper nach Liverpool abge- 
gangen. Für „Blair Athole* ist die Rate auf 80—85 G. ge- 
stiegen, ., Woolton” notirt gleichfalls zu 85, während 
„Alro“ als unversicherbar zu betrachten ist. 


Der Dampfer „Sarnia“ 


der 
In Folge der 
jüngsten Stürme an der amerikanischen Küste mussten ver- 
schiedene Schiffe abandonnirt werden und sind daher Total- 
verluste geworden, so die britischen Schiffe „Nettie Murphy‘', 
und „Astoria und das norwegische Schiff „Dagny"“, sämmt- 
lich mit Pitch Pine Ladung vom Golf von Mexico kommend. 
Auf die hölzerne Bark „Reigate von New-York in Ballast 
nach Beaufort S. C. waren 60 G. bezahlt, während am fol- 
genden Tage die Nachricht von der Strandung des Schiffes 
kam. Neu im Markte sind: D. „Horn Head“. 20. Aug. von 
Baltimore nach Dublin, 40 G. bezahlt. — D. „River Garry”, 
22, August von Newport News nach Leith, 15 G. bez. — 
D. „Madonna delle Costa’, am 26. August von New-York 
nach Havre, 15—20 G. bez. — Amerik. Bark „Itonus“, am 
26. April von Pisagua nach Hampton Roads, not, 30—40 G. 
— „St. Monan*, am -3t. Mürz von Tacoma nach Europa, 
10 G. bez, und das engl. Schiff „Bargany“‘, am 19. Juli 
von Hamburg nach Philadelphia (gespr. 13. Aug. in 49" N. 
und 34° W.), bez. 10 Guineen. 





Frachtenberichte. 
Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 14, Septhr. 1893. 
Seit unserem letzten Wochenbericht kat der Markt keine 
wesentliche Veränderungen aufzuweisen, mit Ausnahme, dass 

Getreidefrachten von Süd-Australien flauer gemeldet worden. 

Mit der Beendigung des Strikes in England, sind natür- 
lich Kohlenfrachten wieder diskutirbar geworden und unser 

Bericht weist bereits eine Anzahl von Abschlüssen auf; die 

Raten bleiben noch immer sehr niedrig und lassen 

keinen Gewinn für die Rheder zu. 

»Melville Island“, San Francisco/Europa 32/6 "/. 1/3 dir. Weiz. 

„Senator“, u , » 82/6ohne Abzug „ 

„Falls of Halladaile „ ‘ „ S2/6°,1/3dir. „ 

„Euphrosyne“, San Franciseo/Europa 32/6 '%, 1/3 

direkt Weizen. 
„Caralliere Ciampa”, San Franeisco/Europa 32/6 ‘/. 1/3 direkt 
Weizen, 

„Reliance*, San Francisco/Europa 32/6 Spot. Weizen, 

Stoneleigh", , = 2 32/6 °/. 1/3 direkt Weizen. 
‚Gantoch Rock*, San Francisco/Europa 32/6 ohne Abzug Weiz. 

„Ferdinand Fischer“, Tacoma/Europa 34/— Weizen, 
„Poncho*, Costa Rica/Europa 87/6 Gelbholz. 

„Senttish Lochs*, Chilenische Salpeterpliitze/ Europa 26/9 */. 1/3 
direkt */. 2/6 Steamer despatch. 

„Coperuieus“, Chilenische Salpeterplätze/ Europa 27/6 */, 1/3 dir. 
„Fulda“, af Fr „1.18, 
‚Lord Kinnaird’, „ 2 /,1/8 „ 
„Meridian“, Pisagua/Europa 26/6: 1.18 N ee direkt. 

„Blackadder“, Brisbane/Lordon 49/— p. Ton Register. 

„Lüucipara*, Newcastle NSW/San Francisco 13/9, 

„Duke of Argyll", Newcastle NSW/San Francisco 14/—. 

„County of Haddington", Birma’Europa 25/— Reis. 

„County of Dumfriess“, Birma/Europa 25/— Reis. 

„Charles Racine*, Neweastle on Tyne/Valparaiso/Pisngun 

und retour mit Salpeter 36/3 /. 1/3 für die Rundreise. 

Cardiff Santos 23/—. 

„Acerineton“, Cardiff/Rio 14/—. 

„Bencleugh*, Cardiff/Boca 14/—. 

„Kambira“, B 


indess 


„Oberon“, 


2 Häten, 
„Chinsura“, Swansea/Sur Franeisco 12/6. 
, Amsterdam/Port Pirie 14/— p. 


‘Japan 17/— 
»Jutepalis* Ton Coke. 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch. Edye & Co.) 

New-York, den 1. Sept. 1848 
In der Lage der Dampferfrachten ist keine Veränderung 
eingetreten und das in der verflogsenen Woche abgewickelte 
Geschäft ist wieder äusserst beschränkt geblieben, mit stufen- 
weise abwärts gehenden Frachtraten. Unsere gegenwärtige 
Unthätigkeit scheinen wir ausschliesslich den grossen Vor- 
rüthen von Brodstoffen auf anderen Seite des Oceans 
da hier werige Orders einlaufen. 


der 
zu verdanken zu haben, 
die zudem 


selbst bezahlen. 


noch niedrigere Preise verlangen, als wir sie 
Andererseits häuft sich die Dampferrinmte 
an und bringt dadurch unseren Markt noch in eine un- 


Die 


eh die Aufhesserung unserer Finanz- 


günstigere Lage, Nachfrage von den Baumwollhäfen iet 
gleichfalls matt, 
Aussicht auf bessere Thätigkeit in dieser Branche ver- 
Wir müssen, 
Seglermarkt kein Zeichen der Besserung zeigt, In Ermange- 
die Räumte, an, 


lage, 


heisst, — bedauern, bemerken zu dass der 
lung einer thätiren Nachfrage häuft sich 
trotzdem aber beimupten sich die Frachten. 
Schiffe, 
zu laden, während der letzten Stürme an der dortigen Küste 
gestrandet sind, ist eine plötzliche Nachfrage 


Da verschiedene 
die gechartert waren um Naval Stores in Savannah 


nach prompten 


Schiffen zu ihrem Ersatz aufgesprungen, sorlass für solche 
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höhere Raten erzielt werden, Sonst aber ist nichts von 
Belang zu melden. 

| | 3 

Wir notiren | Getreide ‚Pro- | chen Musee- 

N vINONEn. du. Oelkuch.| gut. 
Liverpool, Dpfr. (3d ‚17/8420! 118 ‘12/6 
London. Dpfr. 3d gefrgt. /17/6 12/6 1a20/ 
Giasgow, Dpfr. 3d. 17/6 ‚Il/8a12/6 |15/ 
Bristol Bd „ 17/6a20/ 12/6a13/9 15/al7/6 
Hull BY, = 7 15/ ‘15/al7/6 
Leith 4. 20/ ‚15. ‚20f 
Neweastle idd Store. 20/ 154 120/ 
Hamlurg |W) ob 1 '16a18 ote.|50 mk. 
Rotterdam, 6'/ac. 221/, cts. 16'/2cts, |l6c. 
Amsterdam, KlisaTe., (22%. ers. 16% cts, | 16. 
Copenhagen, 3/4'fa 22/6 18/9 aa 
Bordeaux, 2/4 Nom'] [30440 cts.25 cts. $8, 
Antwerpen. ‘ad gefr. |17/6 '15/ 20) 
Bremen, be 1 M aussen 
Marseille Nom'l 25/— 17 /6a20/ |20/a22/6, 





Baumwolle gepresst: Liverpool Dpfr. 1/8d. — 
Hambg. 5/3234. — Rotterdam 30e. — Amsterdam 300. — 
Antwerpen 7/641, — Bremen 11/64—3/164. 





Sprechsaal. 


An die Redaction der „Hansa“. 


In No. 35 Ihrer Zeitschrift vom 2. Septbr. 1893 schrei- 
hen Sie im Ausguck u. A. über den Stand des heutigen 
Signalsystems und erwähnen dabei, dass während der Nacht 
überhaupt nicht an Signalisiren der Schiffe untereinander 
gedacht wird. 

Ich muss Sie aber darauf aufmerksam machen, dass mit 
meinem elektrischen Nachtsignalapparat, der schon jetzt bei 
verschiedenen Marien eingeführt ist, ein absolut ‚sicheres, 
schnelles, tadelloses Signalisiren auf yrosse Distanzen, bei 
Nacht möglich ist, mithin den Seeleuten hier ein Mittel z zur 
Verfügung steht. welches 
ganz und voll auszufüllen 
Passagierdampfer und theilweise die neueren Frachtdampfer 





die von Ihnen erwähnte Lücke 
im Stande ist, — Die meisten 
haben elektrische Beleuchtung, an deren Leitungsnetz der 
Apparat leicht angeschlossen werden kann, an Bord, wo die 
aber fehlt, könnte man sich mit einer Batterie für den Be- 
trieb des Apparates hehelfen. — Auch die Kosten des Appa- 
rates, im Grossen hergestellt, wären im Verhältnis zu dem 
Vortheil, den ein solcher Apparat bietet, nur mässig zu 
nennen, — Der wunde Punkt bei der Sache ist nur der, 
dass eine solehe Vorrichtung international eingeführ‘ werden 
muss. wenn sie den Zweck erfüllen soll, muss aber 
auf eine wirklick brauchbare Vorrichtung bingewiesen wer- 


daher 


den. — Es wäre mir besonders lieb, wenn einige der Herren 
Kapitäne sich der Mühe unterziehen wollten, sich aus cige- 
ner Anschauung ein Urtheil über meinen Apparat zu bilden. 
Ein solcher lässt sich leicht an meiner Fabrik anbringen und 
sind daun die abgegebenen Signale nuf grosse Entfernung 
Hochachtungsvoll 


Mitteleanal 1. 


hin zu sehen. 


Gustav Üonz, 


An die verehrl, Redaktion der „Hansa“, 
In der Nummer 36 Ihrer Zeitschrift vom 9. September 
brachten Sie einen Artikel über die Beeinflussung des Com- 
Ich erlaube mir, darauf 


hier wahrscheinlich 


passes speviell durch Zinnplatten. 


aufmerksam zu machen, dass es sich 


nicht_ um wirkliche Ziunplatten, sondern wohl um verzinntes 
Eisenblec h handeln wird, da der Ausdruck Zinnplatten hier- 


AAS 


für irrthiimlich vielfach gebraucht wird. Auch im Euglischen 
wird das sogenannte Weissblech, white iron, vielfach kurz 
als tinplates bezeichnet. Dieses Blech ist natürlich in Bezug 
auf den Compass als Eisen zu behandeln. 
Hamburg, den 9. September 1898, 
Hochachtend 
G. Hechelmann. 





Büchersaal. 





Hamburger Nautischer Kalender für das Jahr 1894. Verlag 
von Eckardt & Messtorff, Hamburg. Preis75 Pf. Die Verlagshand- 
lung hat es sich stets angeleger sein lassen, in dem von ihr 
herausgegebenen und bereits im siebenten Jahrgange er- 
scheinenden nautischen Kalender, dem Seemann einen Rath- 
geber an die Hand zu geben, der ihm bei den verschieden- 
artigen Anforderungen, die sein Beruf an ihn stellt, ein 
einfaches Mittel bietet, sich schnell und leicht über alles 
Nothwendige zu informiren. Davon zeugt auch die soeben 
erschienene neue Ausgabe für das Jahr 1894, die an Fülle 
ihre sechs Vorgänger noch überbietet, ohne dass dabei die 
früher übersichtliche Anordnung beeinträchtigt worden wäre, 
Wir finden darin ausser den nautischen Ephemeriden, die 
neue Lootsenordnung auf der Elbe nebst Tarif; Neubefeuerung 
der Elbe; Unterscheidungsmerkmale der Elb- und Weser- 
lootsen; Looteenwesen in Grossbritannien und Irland; Feuer 
der englischen Lootsen-Dampfer; Kennzeichnung der hollän- 
dischen Lootsendampfer ; Lloyds Signalstationen, Bemerkungen 
über die Nebelsignale auf den Leuchtthürmen in Russland; 
kurze Rothschlüge für Kapitiine in Havariefillen; Anwendung 
von Oel zur Beruhigusg der Wellen, Deadweight und Mea- 
surement Goods; Durchschnittsgewicht und Kubikinhalt der 
Baumwoll-Ballen ; Bekanntmachung, betreffend Mitteleuro- 
päische Zeit; Bekanntmachung, betreffs Abfuhr des aus den 
Schiffen kommenden Abfalles; Bekanntmachung, betr, die 
Untersuchung der von See kommenden Schiffe, die Befug- 
nisse des Hafenarztes, Indienststellung des neuen Lootsen- 
dampfers, das Elbfahrwasser bei Finkenwiirder ete., ohrig- 
keitlich ernannte beeidigte Sachverständige in Hamburg, 
Nautische Sachverständige, Adressen von Behörden ete. in 
Hamburg und Cuxhaven, Seeberufsgenossenschaft, Adressen 
der Klassifikations-Gesellschaften. Zur Nachricht für See- 
fahrer und Anzeigen, 








Man kann dem neuen Buche, das so viel Wissenswerthes, 
nicht nur für Seeleute, sondern für alle die mit. der Schiffiabrt 
in Berührung kommen, enthält, nichts Besseres wünschen, als 
dass es ihm in diesem Jahre ebenso gehs wie in den früheren, 
da er sich der freundlichsten Aufnahme von Seiten des 
Publikunıs zu erfreuen hatte und daher: „Glückliche Fahrt !“ 


Die neue dritte Auflage von Andrees Handatlas 
(erscheinend in 12 Abtheilungen 4 2 Mk, oder in 48 Liefe- 
rungen a 50 Pfr.) geht ihrer Vollendung entgegen. Vor 
uns liegen die 7. bis ®, Abtheilung, welche sich in ihrer 
reichen Kartenzahl und dem vornehmen Gewande wiederum 
stattlich ausnebmen. Aus dem reichen Inhalt dieser Ab- 
theilungen sei wegen Raummangel hier nur das Wichtigste 
hervorgehoben. Wir haben hier eine Kartensammlung vor 
uns, die uns die neneste und beste Auskunft über Verhält- 
nisse giebt, die uns bei der Zeitungslektüre (Siam!) und 
beim Studium interessieren. Den Glanzpunkt dieser Ab- 
theilungen bilden die neuen Karten von Hannover, Schleswiz- 
Holstein und Mecklenburg, Provinz Sachsen, Provinz Schlesien, 
Norl- und Mittelbayern, die siimmtlich in dem grossen 
Maassstabe 1: 750,000 entworlen sind. Durch diese schönen 
Blätter, die mit erschöpfender Benutzung amtlichen Materials 
bearbeitet wurden, ist eine empfindliche Lücke ausgefüllt 
worden, da es bisher in allen Atlanten grosse neue Provinz- 





karten nicht gab. 


Auch finden wir wieder Nebenkarten im 
grossen Maasstabe 1:250,000, in denen jedes Dorf und 
jeder touristisch wichtige Punkt vorhanden sind: Der West- 
harz, das Riesengebirge, Umgebung der Porta Westfalica, 
von Minden bis Oeynhausen reichend; und ein Spezial- 


kärtchen von Helgoland. Mit besonderer Sorgfalt sind die 
Verkehrsverhültnisse behandelt: Eisenbahnen mit Stationen, 
Poststrassen, und auf den Karten der Küstenstaaten die 
Dampfschiffsverbindungen und die submarinen Kabel, Eine 
Generalübersicht über Kolonien und Weltverkehr giebt eine 
grosse Erdkarte, während für das Mittelländische Meer zwei 
besondere Verkehrskarten vorhanden sind. Die Nordpolkarte 
giebt Gelegenheit, alle neuen Reisen oder Projekte genan 
verfolgen zu können, Eine neue Karte von Mittelitalien 
1:1,500,000 wird allen Romfahrern willkommen sein. Die 
Abtheilungen enthalten ferner noch Karten von Persien, 
Afghanistan, Belutschistan, Central-Asien und Vorderindien, 
China und Japan, Hinterindien, Bismarekarchipel, Südos- 
australien, Nord- und Mittelamerika, Kapland und Aegypten 
Sümmtliche Karten stehen auf dem neuesten Standpunkte 
der Wissenschaft und sind sauber auf gutes weisses Kupfer- 
druckpapier gedruckt. 





Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nich: 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Nordsee — Elbe Deutsches Küstengebiet. 
Einziehung des Feuerschiffes bei Cuxharen, Mit Bezug auf 
die Bekanntmachung der Deputation für Handel und Schif- 
fahrt zu Hamburg vom 19. Mai d. J. wird von derselben 
Behörde zur öffentlichen Kenntniss gebracht, dass das vor 
dem westlichen Hafenkopf des neuen Seeschiffshafens in 
Cuxhaven liegende Leuchtschiff am 9. September d. J. ein- 
gezoren worden ist, Allen Schiffsführern wird es unter- 
sagt, den Hafenkopf in weniger als 150 m Entfernung zu 
passiren. Die Fahrgeschwindigkeit der den Hafenkopf passi- 
renden Schiffe ist auf ganz langsam zu ermässigen. Der 
Hufenkopf wird während der Nacht auf jedem Ende und in 
der Mitte je ein rothes über einem weissen Lichte zur 
Kennzeichnung führen. 

Kattegat. — Dänisches Küstengebiet. — Ver- 
änderung des Nebelsignals auf dem Feuerschiff „Schultz 
Grund.“ — Am 1. October d. J. werden die Nebelsignele 
auf dem Feuerschiff „Schultz Grund* verändert werden; 
von diesem Tage ab werden mit einer Dampfsirene alle zwei 
Minuten zwei aufeinander folgende Signale von je 2'/, Se- 
kunden Dauer abgegeben werden. 


Skagerrack. — Norwegen. — Klippen in der 
Christiania-Föhrde. — Von der sitdlichsten der Burüscheeren 


(die zwei kleinen Untiefen zwischen Buri und Mosteen) er- 
streckt sich ein Riff mit 2.8 und 3,1 m (9 und 10°) Wasser 
ea 11/3 Kablly. in nordéstlicher und %, Kabilg. in östlicher 


Richtung. Beim Passiren zwischen diesen Inseln muss man 
sich näher an die Insel Mosteen kalten. 
Nordsee. — Deutsche Küste. — Unterscheidungs- 


zeichen der Jade-Lootsenfahrzeuge. — Die in Gemüssheit des 
Art. 9 der Verorduung vom 7. Januar 1880 betreffend die 
„Verhütung des Zusammenstossens der Schiffe auf See“ von 
den auf ihrer Station ausliegenden Jade - Lootsenfahrzeugen 
alle 15 Minuten zu zeigenden Flackerfeuer bestehen aus 
zwei langen kurz aufeinander folgenden Flackerfeuern, zum 
Unterschiede der Lootsenfahrzeuge der Weser und Elbe, 
vou denen die auf der Weser jede-mal ein lüngere Zeit an- 
dauerndes Flackerfeuer und die auf der Eibe drei in kurzer 
Zeit nufeinander folgende Flackerfeuer innerhalb 15 Minuten 
alreben, 





Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von eine & Messtorff in Hamburg. 





Erscheinungsweise. | 
Die „Hansa’, Deutsche nautische Zeitschrift ||| 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitun 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie ie 
Verlagshandlung nelımen Bestellungen entgegen, 

Vertretung in Bremen: H. , Silomon’s 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaction sind 
zu Hehten an Capitin R. Landerer, Hamburg, | 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Voerlacshandlung Eckardt & 
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Auf dem Ausguck. 





Als vor anderthalb Jahren im Kongresse der 
Vereinigten Staaten, durch Annahme der Cock- 
ran’schen Bill, die Dampfer „City of Paris“ und 
„City of New-York“ unter amerikanische Flagge 
gebracht wurden, war es unschwer zu errathen, 
dass diesem ersten Versuch zum Bruch mit dem 
die Ausdehnung der Schifffahrt hemmenden Prohi- 
bitiv-System weitere Schritte folgen würden. In- 
zwischen ist einePartei ans Ruder gekommen, welche 
den Freihandel und die Abschaffung aller, die freie 
und natürliche Entwickelung der Industrie hemmenden 
Schutzmaassregeln aufihre Fahne geschrieben, sodass 
man sich nicht wundern darf, wenn bereits die nächste 
Zeit einige Ueberraschungen auf diesem Gebiete brin- 
gen sollte. Schon in den nächsten Monaten dürfte 
sich der gesetzgebende Körper der Union mit 
einem Entwurf zu beschäftigen haben, der nichts 
weniger bezweckt, als mit der berühmten Schiff- 
fahrtsakte, welche im Ausland gebaute Schiffe von 
der Registrirung in den Vereinigten Staaten aus- 
schliesst, aufzuräumen. 

Das Mitglied des Repriisentantenhauses Fithian, 
Abgeordneter für Illinois, der während der letzten 
Legislaturperiode als stellvertretender Vorsitzender 
des Ausschusses für Schifffahrt und Fischereiwesen 
fungirte, brachte schon damals einen sehr beachtens- 
werthen Minoritäts- Bericht ein, in welchem er 
die nachtheiligen Folgen des herrschenden Systems 





in greller Weise beleuchtete und die Einführung 
eines Gesetzes empfahl, das es den amerikanischen 
Bürgern freistellt, Schiffe zu kaufen, wo es ihnen 
beliebt und dieselben unter amerikanischer Flagge 
fahren zu lassen. Bei der damaligen Gruppirung 
der Parteien freilich, war die Verwirklichung dieser 
Idee ausgeschlossen, heutzutage aber ist Fithian, 
der in dem neuen Repräsentantenhause voraussicht- 
lich Präsident des erwähnten Komités werden wird, 
hinsichtlich des Schicksals des Antrages, den er 
wieder einzubringen beabsichtigt, bedeutend zu- 
versichtlicher. Im Unterhause wenigstens wird 
hinter ihm eine beträchtliche Anzahl Demokraten 
stehen, welche für die Gesetzvorlage stimmen 
dürften, und, soweit es sich um diesen Theil des 
gesetzgebenden Körpers handelt, scheint das Schick- 
sal der Vorlage durchaus nicht zweifelhaft. Im 
Senat dagegen ist die Majorität der Demokraten 
keineswegs so überwiegend und die Mitglieder die- 
ser Senatspartei sind wohl kaum geneigt, den grossen 
und mächtigen Inhabern der Schiffswerften und Eisen- 
werke einen so schweren Schlag zu versetzen, wie es 
die Verwirklichung des neuen Gesetzentwurfes thun 
würde. Der Kampf um die Free-Ship-Bill, wird also 
im Oberhause ausgefochten werden müssen und hier 
allerdings stellt sich die Chance für dieselbe, zwar 
nicht von vorneherein ungünstig, wohl aber zweifelhaft. 

Der Ausfall der Entscheidung ist für die 
sämmtlichen Schifffahrt treibenden Staaten, nament- 
lich aber für die europäische Schiffbauindustrie 
von grosser Bedeutung. Besonders würde den 
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grossen britischen Werften durch die Aufhebung 
des alten Gesetzes ein immenser Vortheil erwachsen, 
denn der ganze amerikanische Markt, die Küsten- 
schifffahrt, wie die Fahrt auf den grossen Seeen 
würde der Welt offen stehen, vorausgesetzt nur, 
dass die Schiffe formell auf die Namen ameri- 
_kanischer Bürger _ “übertragen würden. Die Ver- 
“theidiger der neuen Maassregel machen geltend, 
dass der amerikanische Schiffbau mehr Vortheil 


aus den Reparaturen ziehen würde, die, bei dem 


in Folge Freigabe der im Auslande gebauten 
Schiffe zu erwartenden Aufschwung der ameri- 
kanischen Handelsmarine auszuführen sein würden, 
als er gegenwärtig aus den Aufträgen für Neu- 
“Pauten erzielt; eine Behauptung, die allerdings 
Sri der" Bestätigung durch Thatsachen bedarf. 
Sicher ist, dass die amerikanischen Werften in 
Bezug auf Preis mit den europäischen, vorzugs- 
weise den britischen Unternehmen nicht konkur- 
riren können, so viel Lärm und Geschrei auch 
schon über ihre Leistungen gemacht wurde. Das 
Material ist zu theuer und die Arbeitslöhne zu 
hoch und selbst dann, wenn man durch ein Fallen- 
lassen der Schutzzölle eine Besserung in diesen 
Punkten erwarten dürfte, so müsste der ameri- 
kanische Eisenschiffbau in Bezug auf seine Leistun- 
gen doch erst noch die Feuerprobe bestehen, was 
bis jetzt, allen gegentheiligen Behauptungen zum 
Trotz, noch nicht geschehen ist. Vor der Hand 


würde eine Frei-Schiff-Akte zur Folge haben. dass 


die meisten Schiffswerften geschlossen würden, 
oder ihre Thätigkeit lediglich auf Reparaturarbeiten 
und Regierungsbauten, die auch nach dem neuen 
Entwurf der Landesindustrie vorbehalten bleiben 
müssen, beschränken. Die amerikanische Eisenindu- 
strie wieder Schiffbau befinden sich dahergegenwärtig- 
in der äusserst unangenehmen Lage, wenn nicht ihre 
ganze Existenz, sodoch einen guten Theil der 
‚Prosperität ihrer Unternehmen bedroht zu sehen. 
Dass die Schiffbauer das Zustandekommen eines 
solchen Gesetzes nicht in das Reich der Unmög- 
lichkeit verweisen, dafür giebt es untrügliche An- 
zeichen. Es war bereits geplant, dass das grosse 
Etablissement von Cramp in Philadelphia, die 
Newport News Schiffbau-Gesellschaft, wo die neuen 
grossen Dampfer der Morgan-Linie gebaut wurden 
und die Maryland Steel Company, deren Werft 
unterhalb Baltimore liegt, sich zu einer grossen 
Gesellschaft vereinigen sollten, und dieser Plan 
wäre sicher schon vollzogen, wenn nicht die Be- 
fürchtung, dass die Fithian’sche Bill einen Strich 
durch die Rechnung machen würde, sich seinem 
Zustandekommen hindernd entgegengestellt. hätte. 

Es ist in den letzten Jahren über die Fort- 
schritte, die der amerikanische Eisenschiffbau 
gemacht, so viel in die Welt hinausposaunt worden, 
dass die öffentliche Meinung über seinen wirklichen 





Stand vielfach irre geleitet.worden ist. Namentlich 
werden die grossartigen Leistungen der ameri- 
kanischen Kriegsschiffe in Bezug auf Schnelligkeit 
und Seetüchtigkeit hervorgehoben und da diese 
alle im eigenen Lande gebaut sind, so folgert man 
daraus, dass auch die Zeit nicht mehr fern sein 
dürfte, wo die Vereinigten Staaten mit selbst- 
gebauten Schiffen sich den Platz wieder erobern, 
den sie einstmals unter den schifffahrttreibenden 
Nationen eingenommen. Aber bei Allem, was im 
Lande des allmächtigen Dollar von regierungswegen 
geschieht, spielt sich ein Stück Komödie ab, und 
ein Blick hinter die Coulissen kann sich hier wohl 
der Mühe lohnen. 

Wir haben bereits in Nummer 30 unseres 
Blattes eine Notiz über den amerikanischen Schiff- 
bau gebracht, in welcher wir beleuchteten, wie die 


dortigen Privatwerften, welche so glücklich gewesen . 


sind, einen Marinekontrakt zu erhaschen, sich 
billige Arbeiter zu verschaffen wissen, indem sie 
Marineurlauber auf ihren Werften beschäftigen, 


die ihr Gehalt sowohl von der Regierung, wie_vom_ 


Unternehmer beziehen und daher, auch bei nie- 
drigem Tagelohn, sich noch immer sehr gut stellen. 
Aber die Marineverwaltung kommt den Werften 
noch in anderer Weise zu Hilfe. Beim Bau von 
Kriegsschiffen wird stets eine hohe Prämie aus- 
gesetzt für jeden Bruchtheil einer Meile, den das 
Schiff bei der Probefahrt über die kontraktlich 
festgesetzte Geschwindigkeit läuft. So haben bei- 
spielsweise die Erbauer des neuen Kreuzers „New- 
York“ 200,000 Dollar Prämie eingestrichen, weil 
das Schiff auf der Probefahrt, statt der kontrakt- 
lich garantirten 20 Knoten, eine Geschwindigkeit 
von 21 Meilen per Stunde erzielt hat. In diesem 
Falle waren 50,000 Dollar für jede Viertelmeile 
mehr festgestellt. Beim Kanonenboot „Machias“ 
betrug die Bonification 45,000 Dollar und ähnliche 
Summen hat nahezu jedes Schiff, das auf Privat- 
werften erbaut wurde, erzielt, niemals aber ist bis 
jetzt ein Abzug gemacht worden, weil ein Dampfer 
nicht die vorgeschriebene Geschwindigkeit bei der 
Probefahrt erreicht hat. 
system dient aber nur dazu, um den Politikern 
Sand in die Augen zu streuen und sie glauben zu 
machen, dass die in den Vereinigten Staaten be- 
zahlten Preise für 
als, anderswo, da sie sonst über Verschwendung 
schreien würden. Die von der Marine-Verwaltung 
vorgeschriebene Geschwindigkeit liegt so weit inner- 


halb der den Dimensionen des Schiffes, der Kessel — 


und der Maschine entsprechenden Grenzen der 
Leistungsfähigkeit, dass nur der unfähigste und 
nachlässigste Schiffbauer nicht im Stande ist, ein 
schnelleres Schiff zu bauen, als wie es gefordert 
wird. Der beim Bau eines neuen Schiffes concur- 
rirende Unternehmer erkennt Dies sofort beim 


a 





Dieses ganze Prämien- ~ 


die Schiffe nicht höher seien, ~ 


Durchsehen der Pläne und ist nun in der Lage 
einen hesonders niedrigen Preis festzusetzen, da 
er mit Sicherheit auf die Priimie rechnen kann. 
Die Mitglieder des Kongresses aber, die auf 
Sparsamkeit in den Staatsausgaben dringen, haben 
keinen Grund sich bei Bewilligung der Summen 
für neue Schiffe zu beklagen, da die kontraktlichen 
Preise dafür in Wirklichkeit kaum höher sind, als 
wie sie im Auslande bezahlt werden müssten. 

Das Vorstehende mag einiges Licht auf die 
Verhältnisse im Schiffbau der Vereinigten Staaten 
werfen. Wie bei diesem Zustande ein Gesetz 
wirken müsste, das mit einem Male den Schiffbau 
der Konkurrenz der ausländischen Werften aus- 
setzen würde, lässt sich denken. 


Staats-Aufsicht für den Schiffbau? 


Wie schon in der vorletzten Nummer dieser 
Zeitschrift erwähnt, hat der Reichskanzler an den 
preussischen Handels-Minister ein Schreiben ge- 
richtet, worin er die Errichtung einer Reichs-Auf- 
sichts-Behörde für den deutschen Schiffbau bespricht 
und sein Urtheil in dieser Angelegenheit erbittet. 
Die Aufsicht soll sich erstrecken bei Frachtschiffen 





auf die Baupläne und alle auf die Seetiichtigkeit 
Bezug habenden Momente, dagegen soll bei Passa- 


gierschiffen die Bauausführung von der vorgängigen“ 


Genehmigung der Baupläne abhängig gemacht wer- 
den, auch soll die Ausführung des Baues nur unter 
staatlicher Aufsicht stattfinden und weiterhin eine 
periodische staatliche Besichtigung eintreten. 

Man kann sich vorstellen, ınit welcher Ver- 
blüfftheit diese Nachricht in den Nichts ahnenden 
Kreisen der Rheder, Schiffer und Schiffbauer auf- 
genommen ist, da die Nothwendigkeit oder auch 
nur Nützlichkeit einer solchen Einrichtung durch- 
aus nicht anerkannt, ja in den interessirten Krei- 
sen lebhaft bestritten wird; während andererseits 
die dem Schiffbau und der Rhederei hieraus er- 
wachsende Belästigung und die damit unausbleib- 
lich verknüpften Kosten der von der Schwere der 
Zeiten hart gedrückten Rhederei, die schon an der 
socialpolitischen Gesetzgebung der letzten Jahre 
genug zu tragen hat, noch eine neue Last aufbür- 
den und sie mehr und mehr unfähig machen würde, 
in dem schweren Konkurrenzkampf mit den aus- 
ländischen theilweise von den eigenen Regierungen 
ausserordentlich begünstigten Gesellschaften das 
Feld zu behaupten. Wie es in der Natur der 
Sache liegt, ist die Motivirung dieser ausserordent- 
lich einschneidenden, schwer zu begründenden 
Maassregel eine ungenügende und unbefriedigende. 
Die in dem erwähnten Schreiben angeführten Gründe 
sind hauptsächlich: 

1. Die sich gegenseitig Konkurrenz machenden 
Klassifikations-Gesellschaften sollen aus Gründen 
dieser Konkurrenz die Bedingungen zu leicht stellen. 
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2. Die Klassifikation der deutschen Schifle 
erfolge vielfach noch bei ausländischen Gesellschaf- 
ten, auf welche die Staatsgewalt keinen Einfluss 
üben kinne. 


3. Die Rücksicht auf die in Verfolg der von 
Plimsoll 1876 eingeleiteten Bewegung in England 
erlassenen Gesetze, welche sich auch schon für 
fremde Schiffe fühlbar mache, nöthige uns ein ähn- 
liches Vorgehen auf. 


Die Unzulänglichkeit dieser Begründung springt 
in die Augen. Betrachtet man die Beziehungen, 
wie sie zwischen den Rhedern, Klassifikations- 
Gesellschaften und Versicherern bestehen, so ist 
sofort einleuchtend, dass der Versicherer bei einer 
Gesellschaft, die aus Konkurrenz-Gründen leichtere 
Bedingungen stellen möchte, sofortdie V ersicherungs- 
Prämie erhöhen würde und es müsste hierdurch 
die beim Bau durch die leichteren Dimensionen 
vielleicht erzielte Ersparniss in kurzer Zeit wieder 
wett gemacht werden, abgesehen davon. dass ein 
bei einer solchen Gesellschaft klassiticirtes Schiff 
bei Annahme von Frachten gegen andere meistens 
zurückstehen müsste, Ausserdem hat es häufig 
genug der Rheder gar nicht in der Hand, bei wel- 
cher Gesellschaft er sein Schiff klassifieiren lassen 
will, sondern es hängt dies zum grossen Theil 
davon ab, wo er sein Schiff fahren zu lassen be- 
absichtigt, da an manchen Stellen der englische 
Lloyd, an andern das kontinentale Bureau Veritas 
mehr Vertrauen bei den Abladern und Versicherern 
geniesst, wonach sich selbstverständlich der Rheder 
richten muss, wenn er Geschäfte machen will. 
Dass es der vor 26 Jahren errichtete Germanische 
Lloyd schwer findet, zwischen diesen beiden alten, 
sich eines bedeutenden Rufes erfreuenden Gesell- 
schaften empor zu kommen, liegt auf der Hand 
und es ist nicht Mangel an Patriotismus, der den 
deutschen Rheder veranlasst, sein Schiff bei einer 
der genannten Gesellschaften stattbeim Germanischen 
Lloyd klassificiren zu lassen, sondern er wird eben 
durch die Rücksicht auf die existirenden Verhält- 
nisse dazu gezwungen. Daran wird aber auch eine 
staatliche Aufsicht nichts ändern. Will aber der 
Staat, resp. der staatlich angestellte Inspektor 
rigoros vorgehen und die Baubedingungen bedeu- 
tend erschweren, so werden die deutschen Werften 
bald ohne Bestellung bleiben und der gegen die 
übermässige englische Konkurrenz mit schwerer 
Mühe ins Leben gerufene deutsche Schiffbau wird 
allmählich wieder ersterben. Uebrigens ist zwar 
das Bureau Veritas ursprünglich ein französisches 
Institut, doch hat darin jedes Land seine getrennte 
eigene Verwaltung, sodass der deutsche Zweig der 
Gesellschaft als eine deutsche Organisation ange- 
sehen werden kann. Bezüglich des dritten der 
genannten Punkte ist zu erwähnen, dass wir hin- 
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sichtlich des Schutzes der Seeleute und Passagiere 
in unserer Gesetzgebung hinter der englischen 
durchaus nicht zurück sind, dass vielmehr unsere 
durch die See - Berufs- Genossenschaft erlassenen 
Unfall-Verhütungs-Vorschriften in den wichtigsten 
Punkten den Schutz-Bestrebungen anderer Länder 
mindestens ebenbürtig ist. Man sieht hieraus, dass 
die zur Motivirung der Reichsaufsicht angeführten 
Gründe äusserst anfechtbarer Natur sind. 

Fasst man dagegen die Belästigung, die 
Hemmung und die neue pekuniäre Last ins Auge, 
welche der Rhederei und dem Schiffbau aus dieser 
Maassregel erwachsen würde, so muss man unbe- 
dingt zugestehen, dass nur eine vollständige Ver- 
kennung der thatsächlich vorhandenen Verhältnisse 
der Urheber eines solchen Plans sein kann. Da 
soll z. B. der Erbauer eines Passagierdampfers, 
nachdem er sich mit dem Rheder über die Pläne 
geeinigt hat, gehalten sein, diese zur Genehmigung 
der Bauausführung der betreffenden Aufsichtsstelle 
einzusenden; im günstigsten Falle, wenn der In- 
spektor ein human denkender, koulant handelnder 
Herr ist, und an den Plänen Nichts auszusetzen 
findet, verlieren der Rheder und der Baumeister 
einige Tage, und bei der Umständlichkeit aller 
Behörden auch wohl einige Wochen Zeit, . wofür 
Niemand sie entschädigt. Häufig aber wird der 
Inspektor, auch wenn er im Wesentlichen Nichts 
zu ändern findet, schon um zu zeigen, dass er 
etwas davon versteht und dass er die Macht dazu 
hat, doch einige kleine Aenderungen verlangen und 
wenn diese ausgeführt sind, sich die Pläne von 
Neuem vorlegen lassen, womit abermals kostbare 
Zeit verloren geht. Ist dann der Ingenieur, der 
den Plan entworfen, ein eigensinniger Herr, der 
im Vertrauen auf sein Besserwissen, das ihm wohl 
auch häufig nicht wird abgesprochen werden können, 
auf seinem Entwurf besteht, so wird der Streit 
wohl noch durch eine Oberbehörde geschlichtet 
werden müssen und neue Weiterungen, neuer Aerger, 
‘neuer Zeitverlust sind die Folgen. Dann weiter 
beim Bau: Da ist der Expert der Klassifikations- 
Gesellschaft und dort der staatliche Expert, die 
beide den Bau zu beaufsichtigen haben; welche 
Zwistigkeiten und Verdriesslichkeiten werden sich 
da manchmal ergeben, sodass der Rheder es das 
nächste Mal sicher vorziehen wird, sein Schiff im 
Auslande bauen zu lassen. Oder soil es vielleicht 
unsern Rhedern verboten werden, Schiffe vom Aus- 
land anzukaufen und soll bei jedem im Ausland 
für deutsche Rechnung zu erbauenden Schiffe eben- 
falls ein staatlicher Expert zugegen sein? Beides 
würde ja nur eine konsequente Durchführung des 
in Frage stehenden Plans sein und doch wie schäd- 
lich müssten sie auf die deutsche Rhederei ein- 
wirken, was auch wohl der Befürworter der Staats- 
Aufsicht in dem angegebenen Rahmen nicht be- 


‚wieder eingehe, oder damit nicht die deutschen 















































streiten wird. Selbst auch die Einreichung der 
Pläne, wie sie beim Bau von Frachtschiffen nur 
verlangt wird, lässt schon das Feld für allerlei 
Scheerereien und Plackereien offen und kann jeden- 
falls dem deutschen Schiffbau nur zum Schaden 
gereichen. Ferner sind auch die Kosten der In- 
spektion, besonders durch die andauernde Aufsicht 
beim Bau von Passagierschiffen gar nicht gering 
anzuschlagen und bilden somit wieder eine erheb- 
liche Mehrbelastung der Steuerzahler, wenn man 
sie nicht etwa gar dem Rheder oder Schiffbauer 
zur Last legen und damit einen weiteren Grund 
für das. Eingehen des deutschen Schiffsbaues 
schaffen will. 

Und nun zum Schluss: Kann man uns nad 
i5jähriger Thätigkeit der Seeämter, welche jeden 
erheblichen Seeunfall vor ihr Forum ziehen, eine 
nennenswerthe Anzahl von Fällen nachweisen, in 
welchen die schwache oder fehlerhafte Bauart des 
Schiffes die Veranlassung eines Unfalls gewesen ist? 
Und wenn das nicht der Fall ist, was erhofft man 
dann von diesem Gesetz? Die deutsche Rhederei 
ist in dieser Zeit des Ueberganges von Holz auf 
Eisen und Stahl und von Wind- auf Maschinen- 
kraft wahrlich schon übel genug gestellt, sodas 
man ihr nicht unnöthigerweise das Leben noch 
mehr erschweren soll. Ist nicht der deutsche Schif- 
bau in der ganzen Welt als gut und solide be 
kannt, und hat sich nicht unsere Dampfschiffs- 
Rhederei ohne staatliche Aufsicht zur zweiten der 
Welt entwickelt? Da lasse man sie doch mit neuen 
Gesetzen und mit polizeilicher Ueberwachung in 
Ruhe, bis sich wirklich erhebliche Missstände her- 
ausstellen, was bislang thatsächlich nicht der Fal 
ist. Die früher von unsern Küsten so lebhaft be 
triebene kleine Schifffahrt ist anscheinend sowieso 
schon dem Untergange geweiht, der durch eine 
solche Maassregel jedenfalls noch mehr beschleunigt 
werden würde. Jedoch auch die grosse und be 
sonders die Dampfschiffs-Rhederei, die sich in den 
letzten Jahrzehnten bedeutend entwickelt hat, ver- 
langt eine sorgsame Behandlung, damit sie nicht 


Rheder gezwungen werden, ihre Schifle im Aus 
lande bauen und wohl gar unter fremder Flagge 
fahren zu lassen, wie das jetzt schon infolge der 
durch die neuere Gesetzgebung verlangten Ausgaben 
in einzelnen Fällen vorkommt. 

Man lasse also die deutsche Rhederei in Rube 
und behellige sie nicht durch Plackereien und Un- 
ständlichkeiten, damit dieser bedeutende Zweig 
deutscher Industrie und deutschen Handels sich 
ruhig weiter entwickeln möge zum Heile und zur 
Wohlfahrt des ganzen Vaterlandes. 
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Die 
neuhochdeutsche Seemannssprache.*) 


Von Marinestationspfarrer Goedel. 





Nicht nur jedes Volk, sondern auch in jedem Volke 
jeder Beruf spricht seine eigene Sprache. Sie ist bei dem 
einen Berufe mehr, bei dem anderen weniger fachmiissig 
westaltet, aber in einem bestimmten Kreise: von Fachaus- 
drücken und Redewendungen muss sich jede Berufsart be- 
wegen. Das liegt in der Natur der Sache. Von den Jägern 
und ihrem Latein, von den Studenten und ihrem Komment, 
von den Spitzbuben und ihrem Jargon ganz abgeschen, so 
redet der Bergmann eine undere Sprache als der Landmann, 
der Zimmermann eine andere als der Goldschmied. Sie Alle 
haben ihre Handwerksausdrücke, ihre termini technici, die 
einer, der nich! zum Handwerk gehört, nicht oder doch 
nicht völlig kennt und versteht. Hat doch jeder einzelne 
Theil des Wagens, des Piluges, des Pferdegeschirrs, jede 
besonders geartete Sige einen eigenen Namen. Der Unein- 
geweihte ist froh, wenn er weiss: das ist eine Süge. Ob es 
eine Baumsäge ist oder ein Fuchsschwanz, auf so feine 
Unterscheidungen lässt er sich nicht ein. Das überlässt, 
er den Leuten von Fach. (nd daran thut er wohl. Denn 
wenn einer sich auf etwas einlässt, was er nicht versteht, 
dann sind Irrthümer und also auch Blamagen unvermeidlich. 

Um so mehr aber haben die „Fachgenossen* die Pflicht, 
ihre Genossenschaftssprache zu pflegen, sie rein zu halten 
und das Erbtheil der Väter unbefleckt auf die Söhne zu 
bringen. Das ist eine Sache des Korpsgeistes, den jeder 
Stand haben muss, des Stolzes auf den erwählten Beruf, der 
nothwendig ist, wenn einer in demselben etwas Rechtes 
leisten soll. Und dazu gehört vor allen Dingen, dass einer 
die Sprache seines Berufes lieb hat und mit dem Eifer eines 
Liebhabers sich ihr hingiebt. Eine Sprache ist wie eine 
Braut, Sie will mit Aufmerksamkeit behandelt sein. Es 
darf nicht nur der Mund, es muss das Herz bei der Sache 





sein. Damit solches aber geschehe, muss man mit seiner 
Sprache sich vertraut machen und in sie einleben. Man 
muss sie kennen lernen, um sie lieben zu können. Zum 


Kennen aber gehört nicht bloss, dass man die Ausdrücke 
zor Hand hat und sich dessen bewusst ist, was sie bezeichnen, 
sondern auch dass man weiss, was das Wort für einen all- 
gemeinen Sinn hat, wie es zu der besonderen fachmännischen 
Bedeutung gekommen ist, woher es stammt, zu welchem 
Verwandtenkreise es gehört, was es für Vettern und Basen 
in anderen Sprachen besitz, was es für eine Geschichte 
durchgemacht hat, bis es in seiner gegenwärtigen Gestalt in 
unseren Besitzstand eingetreten ist, und was sonst Wissens- 
werthes bei solch einem Worte sich findet. 


Das Alles gilt ganz besonders von dem Berufe und der 
Berufssprache des Seemanns, wenigstens des Seemanns, der 
seine Sache nicht nur als Handwerk betreibt. Im Folgen- 
den soll von der Sprache des deutschen Seemanns, von der 
nenhochdeutschen Secmannssprache, die Rede sein. Da 
haben wir es mit einer reichen, gehaltvollen, trefflichen 
Sprache zu tnun, Liebhaber werden sie sogar eine schöne 
Sprache nennen. Doch das ist Geschmackssache. Jedenfalls 
ist sie eine Sprache, die nach dem Vorausgeschickten ein 
Recht hat auf die Aufmerksamkeit deutscher Seeleute. Denn 
wer soll sich um die Berufssprache bekünmmern, weun nicht 
die Berufsgenossen? Es darf fiiglich erwartet werden, dass 
der gebildete deutsche Seemann die Sprache, die er spricht, 
auch versteht. Und das heisst, wie gesagt, nicht nur, dass 


‚ *) Mit Genehmigung der Redaction der im Verlazre 
von E.8. Mittler & Sohn in Berlin erscheinenden „Marine- 
Rundschau“ entuchmen wir den folgenden Artikel den Heften 
7—8 dieser Zeitschrift. 
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er sich mit einem Anderen in dieser Sprache verstündigt, 
sondern was es für eine Sprache ist, die er 
spricht, dass er sich mit ihrer Etymologie einigermaassen 
bekannt macht. Das ist nicht nur Pflicht und Schuldigkeit, 
das ist auch Freude und Genuss, Die deutsche Seemanns- 
sprache ist es wohl werth, dass man sich mit ihr beschäftigt, 
sie lohnt solche Beschäftigung mit manchem lehrreichen 
Rückblick in entlegene Zeiten, mit manchem schönen Aus- 
blick in ferne Welten, mit manchem tiefen Einblick in die 
geheimnissvolle Werkstatt, da die Sprachen zu herrlichen 
Kunstwerken gebildet werden, and zu manchem demiithigen 
Aufblick zu dem schöpferischen Geiste, der 
Bildung seine Spuren offenbart. — Es ist dem Schreiber 
dieser Abhandlung seit Jahren eine reizvolle Arbeit spür- 
licher Mussestunden gewesen, auf den Athem der neuhoch- 
detifschen Seemannssprache zu lauschen und ihren Puls zu 
fühlen. 


{Wie manche Freude ist ihm dabei zu Theil geworden! 
Er hat wohl einmal lange vergeblich sinnend und suchenä 
vor einem Worte gestanden, das das Geheimnisse seiner 
Herkunft nicht preisgeben wollte. Da mussten denn allerlei 
Untersuchungen angestellt werden, z.B. wie heisst das Wort 
in «dieser, wie in jener Sprache? Wie hiess es bei uns vor 
tausend Jahren? Wie ward es vor hundert Jahren geschrieben ? 
Was sagen die niederdeutschen Mundarten dazu? Und siehe 
da! auf einmal schimmerte in dem geheimnissvollen Halb- 
dunkel von ferne ein Licht, und es zeigte sich dem entzückten 
Auge eins Spur, die zu einer fröhlichen Entdeckung führte, 
Und soleher Freuden barren dem unermüdlichen Entdecker 
noch viele. Denn es giebt immer der Wörter noch genug, 
die auch dem eifrigsten Liebeswerben bisher beharrlich 
Widerstand geleistet haben. 


Aber so viel steht doch fest: die neuhochdeutsche 
Seemannssprache ist eine deutsche Sprache, eine echte, rechte, 
uralte und verhältnissmässig sehr reine deutsche Sprache, 
eine Sprache, die sogar manches altdeutsche Wort uns be- 
wahrt hat, das sonst nicht in das Mittel- oder Neuhoch- 
deutsche übergegangen ist, das also als ein Deukmal zweier 
Jahrtausende ehrwürdig in die Gegenwart hereinragt. — 
Natürlich enthält diese Sprache auch manches fremde Wort, 
manches Lehnwort aus anderen Sprachen. Mit irgend einer 
neuen Erfindung oder Verbesserung, die man sich von dem 
Auslande aneignete, ward auch wohl die fremde Bezeichnung 
übernommen. Hier ein Beispiel. Was wir jetzt Anker 
nennen, hiess zwar schon vor tausend Jahren ungefähr eben- 
so, nämlich althochdeutsch ancher, angelsächsisch ancor. Es 
ist aber darum kein deutsches, sondern ein fremdes, ein 
Lehnwort. Das echte, einheimische, althochdeutsche Wort 
hiess senchil, auch senchilstein. Letzteres ist offenbar die 
arepclcgtichecé ] Form und versetzt uns mit einem Schlage 
in uralte, einfache, unbebolfene Zeiten zurück. Jenes Schill 
das „Athene* selbst aus den Fichten des Pelion banen half 
und in dessen Vordertheil sie ein Stück von der redenden 
Eiche in Dodona einfügte, die „Argo“, hatte unter dem 
Befehl Jasons zwar alle namhaften Helden Griechenlands 
an Bord, aber nur ein sehr unvollkommenes Ankergeschirr, 
nämlich Körbe voller Steine, oder Sücke voller Sand, die, 
an Tauen festgebunden, über Bord geworfen wurden. Von 
der Art war auch der alten Deutschen erste Ankervorrich- 
tung, nur noch etwas einfacher, denn senchilstein bedeutet 
nichts Anderes als einen Senkstein, einen Stein, der, wie jene 
Körbe oder Siicke, an einem Tau ins Meer versenkt ward, 
um das Schiff festzuhalten. Das machen ja heute noch 
allerlei wilde Vülkerschaften so, Der Verfasser sah in der 
Magrellanstrasse Baumrindenlioote auf diese Weise sich „vor 
Anker“ legen. Uebrigens braucht man gar niclit historisch 
bis zu den Argonauten und geographisch bis zu dem 
Pescherähs zu wandern, um solches zu sehen, auch unser 


dass er weiss, 


in solcher 


deutscher Matrose hilft sich in Ermangelung eines Boots- 
ankers noch heute genau so, wie seine Väter zur Zeit des 
senchilsteins, — Inzwischen hatten aber die alten Griechen 
schon Fortschritte in der Nautik gemacht und ein Instrument 
zum Aukern mit Armen und Zähnen erfunden. Das ward 
erst, offenbar weil die Zähne anfänglich als das Wichtigere 
erschienen, geradezu odon, Zahn, genannt. Hernach aber 
scheint man die beiden Arme für das Wesentlichere ange- 
sehen zu haben und nannte die neue Erfindung, eben wegen 
der gekriimmten Arme, ankyra. Davon kommt das lateinische 
ancora. Plinius mwetht”zwar, die Tyrrnener hätten ‘den 
Anker erfunden, aber seiner Meinung steht der Umstand 
entgegen, dass das griechische Wort offenbar das frühere 
ist, Sei dem wie ihm wolle, als die Deutschen mit den 
Römern in lebhafte Verbindung traten, konnte ihnen nafürlich 
das bessere Ankergeschirr nicht unbemerkt bleiben, sie führten 
es bei ihren Schiffen ein und mit der Sache das Wort, aus 
dem sie durch Weglassung der Endung und Abschwächung 
des o Anker machten. Da war der senchilstein bald ver- 
gessen, wenigstens dem Namen nach, denn die Sache wird 
als ein praktischer Nothbehelf immer in Gebrauch bleiben, 

So ging es mit manchen Wörtern. Und nicht bloss 
solchen der Seemannssprache, Was wir jetzt Mühle nennen, 
hiess im Gothischen gairnus, im Althochdeutschen quirn. 
Es ist dasselbe Wort, das noch heute in Ostfriesland bier 
und da auf dem Lande eine Handmühle zur Bereitung von 
Hafer- und Buchweizengrütze bezeichnet, wo es Kwern 
lautet. Offenbar hatten die alten Deutschen eine ebenso 
primitive Mahlvorrichtung wie Ankervorrichtung, denn quirn 
ist dasselbe Wort wie Quirl. Wir können uns also leicht 
ein Bild von ihrem Mahlen machen. Sie werden in einem 
Mühlstein mit den Händen einen Stampfer hin und her- 
gedreht, gequirlt und so das Getreide zu Mehl zerrieben 
haben. Nun brachten die Römer ihre verbesserte Einrich- 
tung nach Deutschland. Mit ihr zugleich den Namen dafür: 
molina. Daraus ward dann Mühle und aus molinarius ward 
Müller, wird aus Magister Meister wie aus- aestivale 
(aestas, Sommer, aestivale = Sommerfussbekleidung der 
römischen Soldaten) Stiefel, aus tenaculum Zange, aus concha 
Kutsche und aus unzähligen anderen lateinischen Wörtern 
deutsche Lehnwörter, denen man es auf den ersten Blick 
gar nicht ansieht, dass sie entlehnt sind. 


Bei der Sprache des Seemanus wäre es am wenigsten 
zu verwundern, wenn sie recht viele solcher Lehnwörter 
enthielte. Hat doch gerade der Seemann den Beruf, der 
Vermittler zwischen allerlei Völkern, Leuten und Zungen 
zu sein. Es ist aber geradezu auffallend, dass die deutsche 
Seemannssprache nicht viel mehr solcher Fremdlinge auf- 
weist. Es sind ihrer ja eine Anzahl da, und wir werden 
ihren Spuren nachzugehen haben, aber es sind ihrer lange 
nicht to viele, als man bei so lebhaftem internationalem 
Verkehr erwarten sollte. Das ist ein Beweis, dass die 
deutsche Seemannschaft sich ganz selbstständig entwickelt 
hat und durch eigene Kraft gross geworden ist, Auch wissen wir 
ja, dass gerade der deutsche Küstenbewohner von jeher am 
Altgewohnten hing und sehr konservativ war. So ist auch 
der deutsche Seemann beim Alten geblieben und hat das 
von den Vütern Ueberkommene treu gehütet und gepflegt. 
Und wenn er einmal etwas aus der Fremde nahm, dann 
gab er es doppelt und dreifach wieder und lohnte das 
Empfangene königlich. Frankreich, Spanien, Italien — was 
sie unserer Seemanussprache auch gegeben haben, wir sind 
ihnen nichts schuldig geblieben. Wer unsere Rechnung mit 
diesen Völkern abschliessen könnte, der würde ein hübsches 
Saldo zu unseren Gunsten finden, von den Völkern ger- 
manischer Abstammung natürlich gar nicht zu reden. 


Gehen wir einmal den Spuren fremder Wörter in 


unserer neuhochdeutschen Seemannssprache nach, Wir gehen 





zuerst, um an irgend einem Ende anzufangen, in diejenigen 
Theile des Mittelländischen Meeres, in welchen einst die 
Araber den herrschenden Einfluss ausübten. Sie sind sehr 
früh tüchtige Seeleute gewesen, hatten es auch in der 
Navigation weit gebracht und waren Leute, von denen man 
wohl etwas lernen konnte. Kein Wunder also, dass aus dem 
Arabischen, und zwar meist auf dem Wege durch das 
"Spanische, einige sehr wichtige seemünnische Wörter zu uns 
“kamen. Hat doch auch auf anderen Gebieten die arabische 
Bildung tonangebend gewirkt. — Obenan steht hier, wis 
billig, das Wort Admiral. Es ist zweifellos arabischer Her- 
kunft, trotzdem das ihm im Arabischen zu Grunde liegende 
Wort mit dem Meere zunächst gar nichts zu thun hat, son- 
dern ganz allgemem einen Herrscher, einen Gewalthaber, 
einen Befehlshaber bedeutet. Denn dass es von dem 
arabischen amir-al-bar komme, also ganz wörtlich Befehls- 
haber des Meeres hiesse, ist nirgends bezeugt. Im Gegen- 
theil würde es dann im Altspanischen, wenn es schon an 
und für sich Befehlshaber des Meeres hiesse, nicht mit al- 
mirante de la mar wiedergegeben worden sein, denn das 
wäre ja ein Pleonasmus oder eine Tautologie. Zwar kommen 
dergleichen öfter vor. Das Wort Sahlweide ist tautologisch, 
da salix allein schon Weide heisst, oder Bramstiinge, da 
Bram allein schon eine Stänge bedeutet, oder Auffolder- 
Baum für Apfelbaum, da das „der“ in Aflolder allein schos 
Baum heisst. Es genügt ja, anf den häufig gemachten 
Febler Faröer-Inseln hinzuweisen. Dergleichen kommt also 
vor. Aber doch nur da, wo man sich der Bedeutung des 
einen Wortes nicht mehr bewusst ist, es nicht mehr versteht 
und daher dus Bestreben hat, es durch ein hinzugefügtes 
gangbares Wort aufzuhellen. Wir haben aber kein Recht 
zu der Annahme, dass das Bewusstsein, was almirante 
eigentlich hiess, dem Altspanischen bereits entschwunden 
war. Wenn trotzdem de la mar hinzugefügt ward, so ge- 
schah es eben, weil almirante für sich allein damals noch 
nicht einen Befehlshaber zur See, sondern nur einen Befehls- 
haber schlechthin bedeutete. Das Wort kommt also nicht 
von amir-al-bar ber, sondern von dem einfachen amir, Fürst. 
Die ursprüngliche spanische Form dafür war amirante. Die 
Endung ante wird eine Anbildung sein, die entsprechend 
der gleichen Endung in commandante und imperante vor- 
genommen worden ist. Da nun aber das Wort nicht mehr 
arabisch genug klang und man sich seiner arabischen Her- 
kunft doch bewusst war und sie zum Ausdruck bringen 
wollte, so machte man aus dem blossen a die bekannte 
arabische Silbe al und sagte abwechselnd mit amirante auch 
almirante. So in Spanien, Portugal, Italien. In der Pro- 
vence hiess es erst amirat, dann amiran, altfranzösisch ami- 
rant, Man sieht, das in Spanien erfundene al bürgerte sich 
schwer ein. Doch nahm es in Italien die Form almiraglio 
an. Aber das war den leichtzüngigen Italienern auf die 
Dauer zu beschwerlich. So ward bei ihnen das | von dem 
m übergeschluckt, assimilirt, wie die Etymologen sagen, und 
das Wort hiess nun ammiraglio. Nun kamen die Gelehrter. 
darüber zu und übersetzten das Wort auch ins Mittellateinische, 
Da hiess es zuerst ziemlich richtig amiratus, Aber dabei 
konnte man sich wieder nichts denken. Vielleicht war in- 
zwischen die Herkunft aus dem Arabischen vergessen, oder 
man empfand sorst das in den Sprachen überaus häufig 
gefühlte Bedürfnis der Anlehnung an ein bekanntes Wort, 
bei dem man sich etwas denken konnte. Namentlich kommen 
solche Anlehnungen vor, wenn die beiden aneinander „an- 
gelegten* Wörter annihernd gleichen Sinn haben, wie z. B. 
Abseite und Apsis, Hundewache und Hintewache, Hänge 
matte und Hamakka, Armbrust und arcuballista, and viele 
andere. Aber ein ander Mal kehrt sich die Sprache gar 
nicht an den Sinn, sondern lehnt ohne jeden inneren Zu- 
sammenhang das fremde Wort an das eigene an, gleichsam 





zur, um überhaupt es mundgerecht zu haben und aussprechen 


zu können. So ist unser Felleisen aus valise geworden, 
Abenteuer aus Aventiure vom lateinischen adlvenire und 
Andere mehr, wobei es geschieht, dass man sogar unver- 
standene niederdeutsche Wörter an hochdeutsche anlehnt, 
die man zu verstehen glaubt, die aber doch einen ganz 
anderen Sinn ergeben. Da wird dann aus trese-kamer, aus 
der Schatzkammer einer Kirche, wo die kirchlichen Werth- 
gegenstände aufbewahrt werden, einfach Trüöstkammer, und 
dieses wird dann für Sakristei gebraucht, So wird es dem 
‚rmen Dikdallen auch wohl ergangen sein, Das hat sich 
mit Gewalt an den stolzen Herzog von Alba, den den 
Hollindern noch arg im Magen liegenden Duc d’Alba an- 
lehnen müssen und ist s0 zu unserem neuhochdeutsch-see- 
mänrischen Klang Dückdalben gekommen. Und wer weiss 
wie vielen niederdeutsch-seemännischen Wörtern es so er- 
gangen ist. Wir kommen darauf zurück, Einstweilen genüge 
ein Hinweis auf diese Anlehnungen. 
(Fortsetzung folgt.) 





Von der Nansen’schen Nordpol- 
Expedition. 


Den telegraphischen Nachrichten über den Verlauf der 
Reise des ,Fram* bis Chabarowa an der Jugorstrasse, sind 
nun auch ausführlichere briefliche Mittheilungen von Dr. Nan- 
sen gefolgt. Ein unterm 2. August an die „Times“ gerichte- 
tes Schreiben lautet wie folgt: 

„Früh am Morgen des 21. Juni lichteten wir in Vardö, 
dem letzten norwegischen Hafen, den Anker und gingen 
in die See, doch trat bald Nebel ein, der uns vier Tage 
während der Fahrt durch die Barentz-See nicht verliess. 
Im Laufe des Tages sahen wir fern am Horizont im Osten 
Nowaja-Semlja liegen, und zwar den Giinseland genannten 
Theil der Insel, dem wir uns rasch nüherten. Wir freuten 
uns schon auf die vielen Gänse, die wir dort erlegen und 
verspeisen wollten; aber leider ist das arktische Meer reich 
an Enttäuschungen. Nachmittars wurde es wieder neblig, 
und noch ehe wir das Land erreicht hatten, waren wir aufs 
Neue von der Welt vollständig abgeschnitten. Um keine 
Zeit zu verlieren, hielt ich es für rathsam, nach See hinaus 
und direkt nach unserem ersten Bestimmungsorte, der Jugor- 
strasse, zu steuern, wo unsere Hunde und ein von Norwegen 
vorausgeschicktes, mit Kohlen beladenes Fahrzeug uns er- 
warten sollten. Mit dem Nebel traten auch widrige Winde 
ein, sodass wir ungeachtet unserer Maschinen nur sehr lang- 
sam vorwärts kamen. Zwei Tage segelten wir dann im 
Nebel, bis wir am 27. Juli ganz unerwarteter Weise das 
erste Eis trafen, das uns aber nieht viel Mühe machte, Am 
nächsten ‘Tage trafen wir aber Eis an, das uns mehr Schwie- 
rigkeiten bereitete, sodass ich es nicht für rathsam hielt, 
die Fahrt noch weiter fortzusetzen, weil man bei dem herr- 
schenden unsichtigen Wetter leicht Irrthümer begehen und 
vom Eise hesetzt werden kann. Immer dichter wurde der 
Nebel, immer fester das Eis rund herum; unsere Hoffnungen 
waren, da wir jedenfalls-viele Meilen zurücklegen mussten, 
um offenes Wasser zu erreichen, nicht sehr gliinzend, als 
mitten in der Nacht der Nebel sich plötzlich hob und wir 
vom Krihennest aus offenes Wasser im Osten entdeckten. 
Dieses war zwar ziemlich weit entfernt und durch schweres 
Eis von uns getrennt, aber doch gelang es uns, hindureh- 
zukommen, Der „Fram“ ist ein vorzügliches Schiff für die 
Selitifahrt im Eise und manöverirt zwischen den Schollen 
wie ein Boot. Im Gefühle vollständiger Sicherheit. liess ich 
das Schiff daher mit voller Kraft in die grossen schwden 
Schollen hineinlaufen, die es zerbrach, fast ohne dass man 
eine Erschütterung wahrnabt. 





Wir dampften jetzt so rasch wie möglich in dem offe- 
nen Wasser vorwärts und ankerten am Abend des 29, Juli 
in der Jugorstrasse vor dem kleinen Orte Chabarowa, wo 
einige Samojedenfamilien in Zelten leben. Sofort kam ein 
Boot zu uns hinaus, Der erste Mann, der an Bord stieg, 
sah nicht wie ein Samojede, viel eher wie ein Norweger aus, 
es war das der von mir engagirte Trontheim, der die 
Sehlittenhunde von den Ostjaken in Sibirien hierher gebracht 
und schon einen ganzen Monat auf una gewartet hatte. Er 
hatte sich gleich nach Neujahr von Tjumen in Sibirien auf- 
gemacht, um 30 oder mehr gute Schlittenkunde für mich zu 
kaufen, um sich zu den Ostjaken am Flusse Soswa begeben, 
welche die besten Hunde in Westsibirien besitzen sollen. 
Die Hunde sind hübsche Thiere, weiss, schwarz und grau, 
mit spitzer Nase und aufrecht stehenden Ohren, gutmüthig 
und leicht zu behandeln. Trontheim brachte mir gute 
Nachrichten über das Eis, Die Jugorstrasse war bereits seit 
dem 3, Juli offen, und nach den Erzählungen einiger samo- 
jedischer Fischer sollte auch im Karischen Meer nicht viel 
Eis sein. Die einzige böse Neuigkeit war, dass unser kleines 
Kohlenschiff, die „Urania“, noch nicht eingetroffen sei. Sie 
ist ein Segelschiff und nicht für die Schifffahrt im Eise ge- 
baut, kann sich also nicht einen Weg durch das letztere 
bahnen, sondern muss überall offenes Wasser aufsuchen, was 
oft lange dauert, Wir warten mit Sehnsucht auf das Schiff, 
werden die Reise aber ohne Kohlen fortsetzen müssen, wenn 
es nicht gekommen ist, sobald wir zum Aufbruch fertig sind. 
Nachdem Kapitän Sverdrup und ich uns durch den nöthigen 
Schlaf gestärkt hatten, brachen wir mit der Petroleumbar- 
kasse durch die Jugorstrasse nordostwärts nach dem Karischen 
Meer auf, um uns von dem Zustande des Eises daselbst zu 
überzeugen und ein Fahrwasser für den „Fram* aufzusuchen, 
Untiefen giebt ea hier viele, und man muss deshalb sehr 
vorsichtig navigiren, zumal die Karten nichts weniger als 
genau sind. Ich beabsichtige, die Barkasse dem „Fram“ 
vorauffahren zu lassen, damit diese so viel wie möglich und 
überall, wo es nothwendig ist, lothet. 

Augenblicklich hege ich die Absicht, ostwärts der sibi- 
rischen Küste entlang zp fahren, bis wir die Mündung des 
Olenek-Flusses, östlich vom Lena-Delta, erreichen; ich werde 
mich überall wo viel Eis ist, in der Nühe des Landes hal- 
ten, weil dort gewöhnlich mehr offenes Wasser vorhanden 
ist, als zwischen dem Eise selbst. Falls Zeit und Gelegen- 
heit günstig sind, werde ich in die Mündung des Olenek- 
Flusses einlaufen, weil dort noch weitere 26 Hunde auf uns 
warten. Nach dem Passiren des Olenek werden wir uns 
nordwärts der Küste der Neusibirischen Inseln entlang wen- 
den, soweit dies in offenem Wasser geschehen kann. Anfang 
September hoffe ich dort zu sein, Möglicherweise treflen 
wir nordwestlich von Koteluy unbekanntes Land oder Inseln, 
an deren Küsten sich vielleicht offenes Wasser vorfindet; in 
diesem Falle werden wir dasselbe natürlich so viel als mög- 
lich auszunutzen suchen, können wir aber nicht weiter 
kommen, dann bleibt uns nichts Anderes übrig, als den 
»Fram" vom Eise besetzen und ihn mit der Strömung, die 
nach meiner Ansicht in diesen Regionen nord- oder nord- 
westwiirts läuft, treiben zu lassen. Dann wird vermuthlich 
lange Zeit vergehen, bis wir durch die unbekannte Polar- 
region getrieben sind, und wieder offenes Wasser oder eine 
Küste erreichen, von wo wir nach Hause zurückkehren 
können. Während dieser Zeit wird man nichts von uns 
hören, nach Jahren wird aber, wie ich hoffe, die Nachricht 
eintreffen, dass wir Alle wohlbehalten zurückgekehrt sind 
und dass das Wissen der Menschen einen weiteren Schritt 
nach Norden vorgerückt ist.“ 
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Die Wirbelstiirme des Monats August. 





Die neueste „Pilot - Chart“ bringt eine vorläufige kurze 
Uebersicht der Cyclone, welche im verflossenen Monate im 
westlichen Theile des Atlantischen Oceans so schwere Schiffs- 
verluste wie auch Verheerunpen an den Küstenländern im 
Gefolge hatten. Nicht weniger als vier charakteristische tro- 
pische Wirbelstärme bewegten sich in rascher Aufeinander- 
folge über Westindien und die amerikanische Küste hinweg. 


Der erste derselben scheint zwischen Bermuda und „den. 


Babamainseln entstanden zu sen. Um 8 h. a. m. (G. Z.) 
“am 16. August passirte er ca. 80 Meilen westlich von Ber- 
muda. Am Mittag desselben Tages lag das Centrum in 
35° N. B. und 65° W. L., wanderte dann in gerader Linie 
nordöstlich und lagerte um Mittag d. 17. Aug. recht über 
dem Kurse der transatlantischen Dampfer in 44° N.. und 
56°30 W. Von hier aus verfolgte das Phänomen, immer 
dieselbe Richtung beibehaltend, den Weg über Neufundland 
und verschwand dann im Norden. 
Der zweite Sturm entstand, 


soviel wie sich bis jetzt 


feststellen lässt, am 15. August im Nordost von Martinique, _ 


passirte dann südlich von St. Croix am 16. und um Mittag 
(G. Z.) des folgenden Tages lag das Centrum in der Nühe 
des Ostendes von Haiti. _ Wührend der Nacht vom 16. auf 
den 17, webte der Wind mit Orkanstärke über Puerto Rico. 
Um Mittag des 18, war die Sturmmitte bereits bis Turks 
Island vorgerückt und am folgenden Tage lag sie ungeführ 
60 Meilen N. O. von Cat Island (Bahama-Inseln). Am 20. 
August bog der Sturm, in 2 N. und 76° W., erst mehr 
nach Nord, und alsdann nach N.-O. um und war am 21. Au- 
gust über 374," N. und 71° W. central. An diesem Tage 
war eine grosse Anzahl von Schiffen im Bereich des Stur- 
mes, die fast sämmtlich Windstärken von 10—12 verzeichne- 
ten. Der niedrigste beobachtete Barometerstand war 28,60 Zoll. 
Der Sturm schritt in der Nacht vom 21. über Neuschottland 
und am folgenden Tage über Neufundland, wo er mit einer 
scharfen Biegung nach NO abgelönkt wurde. Der dritte 
Wirbeleturm entstand im NO von St, Thomas und be- 
wegte sich erst. nordwestlich, dann in der Richtung NNW. 
Der britische Dampfer „Alps“ kreuzte seine Bahn in der 
Nacht yom 20. in 210 N und 64° 30° W, Windstärke 10. 
Das Phänomen erreichte um Mitternacht (G, Z.) des 23, Aug. 
Kap Hatteras und steuerte direkt auf New-York zu, wo das 
Centrum am 24. Mittags stand. In der vorhergehenden 
Nacht wurde an der Küste Windstärke 11 bis 12 beobachtet 
und strémender Regen. In der Umgegend wurde den 
Schiffen viel Schaden zugefügt und zahlreiche Menschen- 
leben fielen dem Sturm zum Opfer. Niedrigster Barometer- 
stand 29,16 Zoll. 

Der vierte Cyclon wurde zuerst am 25. August vom 
NO von Crooked Island aus gemeldet, von da bewegte er 
sich in nordwestlicher Richtung an den Beahamainseln ent- 
lang und erreichte Savannah in der Nacht vom 27., wo er 
schwere Verluste an Schiffen und Menschenleben im Gefolge 
hatte, Berichte von Schiflen sind indessen bis jetzt über 
diesen Wirbelsturm nur spärlich eingegangen, sodasa seine 
Bahn auf dem Atlantic, sowie sein Entstehungsort nicht näher 
bezeichnet werden können. 





Vermischtes. 


Die Kraftleistung der neuesten Schiffsmaschinen. 
Wenn man sich die Kraftleistung der heutigen Schiifs. 
maschinen, wie z, B. derjenigen der „Lucania* und „Cam- 
pania“ im Vergleich zu den früheren Mitteln zur Fortbe- 
wegung der Schiffe, namentlich durch Menschenkraft ver- 
gegenwärtigen will, so mag das Folgende einen ungefähren 
Maassstab dafir geben. Wäre es möglich, 300 Remen an 


jeder Seite eines Schiffes anzubringen, also im Ganzen 619 
und würde man an jedem dieser Remen 3 Mann zum Rojen 
postiren, so liessen sich 1800 Mann auf einem Schiffe ver- 
wenden. Da diese aber nicht 24 Stunden ununterbrochen 
zu arbeiten im Stande wären, sondern bei 4stiindlicher Ab- 
löeung täglich uur 8 Stunden zu rudern vermöchten, so be- 
dürfte es, um diese 600 Remer. fortwährend in Tätigkeit 
zu halten, einer Besatzung von 5400 Mann. Wenn die Arbeits. 
leistung von 6 Mann gleich einer Pferdekraft gerechnet wirt, 
so würde die von den 600 Remen erzeugte gleich der Kraft- 
Wirkung von 300 Pferdekräften sein. Um dieselbe Wirkung 
zu erzielen, wie die Maschinen der „Campanis“ und „Lu- 
ecania*, welche je 30,000 HP indieiren, würden demnach 
60,000 Remen und, um sie zu bedienen, eine Mannschaft 
von 540,000 Mann erforderlich sein. 


Kohlaneinfuhr nach Frankreich. 

Wie sehr Frankreich in Bezug auf den Steinkohlenbe- 
darf vom Auslande abhängig ist, beweist der Umstand, dass 
im ersten Quartal dieses Jahres allein 2,122,140 Tonaen Stein- 
koblen eingeführt wurden, gegen 2,113,590 Tonnen in der- 
selben Zeitperiode des Vorjakres. Den grüssten Theil, näm- 
lich 1,084,841 Tonnen, lieterte England, doch hat der Bezug 
von dort in den letzten Jahren erheblich nachgelassen und 
bezieht sich meist auf die Hafenstädte, während das Binnen- 
land mehr und mehr seinen Bedarf aus Belgien und West- 
falen deckt. 


Schiffbau, 


Ein äusserst schmuckes Segelfahrzeug ist am 13. d. Mts. 
auf der Elbe nach abgelegter Probefahr zur Ablieferung 
gelangt. Es ist dies ein für die königl. preussische Regierung 
bei J. Junge in Wewelsfleth gebauter Kutter, der zur Auf- 
sicht über die Ostseefischerei dienen, und in Kolbergermünde 
seine Station erhalten soll. Das Fahrzeug ist 15 Meter lang 
und 3,7 Meter breit bei einer Raumtiefe von 2,2 Meter und, 
seinem Zweck entsprechend, besonders zum Schnellsegeln 
konstruirt. Um eine grosse Stabilität zu erzielen und damit 
die Möglichkeit ein grosses Segelareal zu führen, hat der 
Kutter ausser 3000 Kilo festem Ballast noch einen eisernen 
Kiel im Gewicht von 6000 Kilo erhalten. Bei der Probe- 
fahrt hat sich das Boot, dessen Riss von Herrn Gustav Junge 
entworfen ist, vorzüglich bewährt und bei bewegter See 
mit guter Brise und passenden Segeln eine Geschwindigkeit 
erzielt, die weit über der kontraktlich festgestellten war. 
Der mit eleganter Kajüte und den modernsten Vorrichtun- 
gen versehene Kutter hat den Namen „Graf Clairon d’Hausson- 
ville“ erhalten. 


Am Freitag, den 15. September, mittags 12 Uhr, 
wurde auf der Werft der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft 
der für die Dampfschiffs-Rhederei von 1889 in Hamburg im 
Bau begriffene Dampfer ,Brunhilde“ ins Wasser gelassen. 
Das Schiff, ein ähnlicher Bau wie die für Flensburger 
Rechnung im Frühjahr abgelieferten Schiffe „Johanna“ und 
„Taygeta“, zeigt folgende Dimensionen: 243° 3” grösste 
Länge, 34° 2“ grösste Breite, 17° 2% grüsste Tiefe und er- 
hält eine Triple Expansions-Maschine von ca. 500 indieirten 
Pferdekräften, Gleich nach Ablauf des Dampfers wurde anf 
demselben Helling der Kiel des Dampfers „Urania“ für die 
Gesellschaft gleichen Namens in Kopeshagen gestreckt. 
Das Schiff hat ähnliche Dimensionen wie ,Brunhilde*. 

: Am 16, September fand die Probefahrt des auf der 
nämlichen Werft erbauten Dampfers „Modestia“, des grössten 
bisher von der Gesellschaft erbauten Schiffes statt. Die 
„Modestia“ besitzt eine grüsste Länge von 330° 3", grüsste 
Breite 42, grüsste Tiefe 27° 10% engl, und ist mit einer 
kräftigen Triple Expansions-Maschine versehen, welehe dem 








Schiffe bei nicht foreirter Fahrt und bei geringem Kohlen- 


verbrauch reichlich 122% Knoten Geschwindigkeit verlieh. 
Der Raumgehalt beträgt ca. 3310 Reg.-Tons bei einer 
Tragfähigkeit von 4500—5000 Tons bei beladenem Schiff. 
Die Maschine (Cylinder-Durchmesser 25° 41° und 68" engl. 
Hub 45%) erhält ihren Dampf aus 2-eylindrischen Röhren- 
kesseln, welche mit je 3 Purves Patent-Feuerrühren ver- 
sehen sind, ein besonderer aufrechtstehender Donkeykessel 
ist im Stande, die siimmtlichen Dampfpumpen, Dampfwinden 
und das Ankerspill gleichzeitig zu bedienen. 

Zur Steuerung des Dampfers dient ein Dampfsteuer- 
apparat ans den Werken der Firma Clarke Chapmann & Co. 
Ltd. Gateshead on Tyne, 6 starke Ladungswinden sind von 
der nämlichen Gesellschaft geliefert. Das Dampfankerspill 
hat die bekannte Firma Emerson Walker & Thompson 
Brothers Ltd. Gateshead on Tyne ausgeführt. 


Der geräumige Salon, der besonders durch seine Breite 
auffällt, ist aus polirten Hölzern in Nussbaum Maple und Teak 
zusammengestellt, dem die Säulen mit geschnitzten und ver- 
goldeten Capitälen ein vornehmes Gepräge geben. An den 
Seiten führen kleine Corridore nach den besonders geräumigen 
und luftigen Passagierkammern I. Classe, die geschmackvoll 
und-praktisch eingerichtet, der Saloneinrichtung sich wünlig 
anpassen. Kauchsalon, Badezimmer, Messe, Mannschafts- 
räume sind in passender und zweckentsprechender Weise 
hergerichtet. Es sind ferner Räume zum Mitnehmen von 24 
Passagieren II. Classe vorhanden. 

Nach Ablauf der Probefahrt wurde das Schiff, seitens 
der Inspektoren des Rheders abgenommen, nachdem diese 
Herren sich besonders lobend über seine Leistungen aus- 
gesprochen. 


Fischereiwesen. 


Das Seemannsamt in Geestemünde ist vom Königlichen 
Regierungspräsidenten in Stade angewiesen worden, nun- 
mehr vom }. October ab bei den Fischdampfern auf die Be- 
folgung des $ 7 der Vorschriften über den Befähigungsnach- 
weis und die Prüfung der Maschinisten auf Seedampfern 
der deutschen Handelsflotte vom 26. Jeli 1891 zu halten 
und nur noch in dem Falle eine Ausnahme zu gestatten, 
wenn der Kapitän eines Fischdampfers die schriftliche Er- 
klärung abgegeben, dass er trotz angestrengter Bemühung 
den fehlenden Maschinisten 4. Klasse oder einen Maschinisten 
3. Klasse für die Gage eines Maschinisten 4. Klasse nicht 
habe bekommen können, und dass er wegen der etwa daraus 
Zugleich ist das 
Scemannsamt angewiesen worden, den vorerwähnten Termin 


entstehenden Nachtheile verantwortlich sei. 


der Betheiligten in geeigneter Weise bekannt zu geben und 
auch eine gleiche Vereinbarung mit dem Seemannsamte in 
Bremerhaven anzustreben. Diese Vereinbarung 
der „Prov. Zte." erfolgt, und wird somit 
1. October ab erwähnten Vorschriften verfahren 
werden, Diese Vorschriften besagen, „dass Fischereidampf- 
schiffe, wenn deren Fahrt voraussichtlich 
zwanzig Stunden ununterbrochen andauert, einen Maschinisten 
3. Klasse und 4. Klasse an 
Bord haben müssen.“ 


ist nach 
beiderseits vom 
den nach 
mehr als vierund- 


mindestens einen Maschinisten 


Militärisirung der französischen Leuchtihurmwärter. 

Seit Juni d. J. sind nach einem Beschluss der fran- 
zösischen Kammer die Leuchtthurmwärter in Frankreich 
der Militärverwaltung unterstellt, Die Mitglieder dieses 
Corps trugen seit jeher Uniform und mussten sich einer 
Dis» tin fügen, die der militärischen an Strenge nicht nach- 
den kreuzenden 


sten. Sie hatten den Signalverkebr mit 


Kriegsschiffen zu hesorgen, waren genügend geschult, um 
zur See vorkommende Vorgänge berichten zu können und 


mussten geübte Telegraphisten sein und auch die Brieftauben- 
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post besorgen, sodass sie sich in Dienst und Ausbildung kei- 
heswegs von einem eigens creirten militärischen Signalcorps 
unterscheiden. Mit der Maassnahme der militärischen Orga- 
nisation dieses Personals wird der Zweck verfolgt, es vor 
der Eventualität zu schützen, dass ihnen der Feind etwa 
die Behandlung zukommen lasse, wie sie nach international 
gültigen Begriffen gegen die Franctireurs angewendet wer- 
den kann. 

Da es im Interesse eines Kriegführenden liegt, die 
Leuchtthürme seines Gegners zu zerstören, so werden diese 
auch beliebte Angriffsobjecte abgeben und das feindliche 
Geschützfeuer auf sich ziehen. In solchen Fällen wird der 
Wächter, wenn ihm das weitere Verweilen auf seinem Posten 
unmöglich gemacht worden ist, diesen nicht ohne weiteres 
verlaseen dürfen, sondern er wird bestrebt sein müssen, den 
Telegraphenapparat entweder in eine eigens hergeriehtete 
Kasematte oder auf einen andern passenden Ort zu übertragen, 
um von dort aus, so lange es möglich ist, seine Depeschen 
abzugeben. Derlei Pflichten können aber thatsiichlich nur 
Combattanten auferlegt werden. 


Hydrographische Mittheilungen. 

Eis im Nordatlantic. Vereinzelt werden noch Eis- 
berge von den Nerfundlandbänken gemeldet, vor der Belle 
Isle-Strasse dagegen wird noch häufigeres Vorkommen von 
Bergen berichtet. Die südlichste Position, von der aus Berge 
gesichtet wurden, liegt auf 469 37° N und 47° 18° W. 

Treibende Wracks. In Folge der schweren Stürme, 
die im westlichen Theile des Atlantischen Oceans geherrscht, 
hat sich die Zahl der nahe den amerikanischen Küsten trei- 
benden Wracke enorın vermehrt, sodass bei der Fahrt in 
diesen Gewiissern besondere Vorsicht beobachtet werden 
muss,’ Mehrere Wracks treiben recht im Track der trans- 
atlantischen Dampfer, eines im ONO von den Highlands of 
Navesink en.40—50 Meilen entfernt, 





Nautische Rundschau. 





Seit dem Panamakrache sind alle Kanalunternehmen 
etwas anrüchig geworden und wenn es sich um die Hergabe 
von Geld für solche Zwecke handelt, so sind selbst Die 
nicht mehr zu Anden, die sonst nicht alle werden. Das hat 
die Nicaragua Canal Construction Company erfahren müssen, 
die zu Anfang dieses Monates zu Grabe getragen wurde. 
Der Präsident der Compagnie, Ex-Senator Warner Miller, 
gab selbst in einer durch Eid bekrüftigten Erklärung zu, 
dass die Hülfsmittel vollständig erschöpft seien und dass 
keine Möglichkeit vorliege, Geld zur Bezaklung der schwe- 
benden Séhulden, welche 285,000 $ betragen, aufzutreiben. 
Die „Nicaragua Canal Construction Co.“ wurde im Jahre 
1887 mit einem Grundkapital von 12,000,000 $ incorporirt. 
Der Zweck der Gesellschaft besteht bekanntlich darin, einen 
Schiffskanal durch das Gebiet der Republik von Nicaragua 
zur Verbindung des «tlantischen mit dem stillen Ocean zu 
graben. Die Unternehmer stellten an den Kongress das 
Ansinuen, die Bundesregierung solle Bonds zum Betrage von 
100 Millionen Dollars garantiren und die Arbeiten von 
Officieren des Geniecorps beaufsichtigen lassen. Die be- 
treffende Bill fiel jedoch durch, und es bestand die Absicht, 
auf den gegenwärtigen Kongress von Neuem Sturm zu rennen. 
Seit einem Jahr war das Werk ins Stocken gerathen, eines 
Theils in Folge des durch den Panamakrach erzeugten Miss- 
trauens, zum Theil auch wohl in Folge von (Geriichten, dass 
der ganze Plan überhaupt nicht ernst zu nehmen sei, sondern 
dass es sich nur darum handle, den ruinirten Panamakanal 


in die Hände zu bekommen. 
* * 
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In der Schifffahrtsabtheilung der Weltausstellung ertheilte 
die Jury 17 Preise an Deutschland, 27 an Grossbritannien, 
Spanien 5, Italien 3, Türkei 1, Dänemark 2, Russland, 
Schweden und Oesterreich-Ungarn je 1. In der Abtheilung 
für Fischerei erhielten Deutschland 9, Grossbritannien 16, 
Niederlande 3, Russland 28, Schweden 3 und Frankreich 
7 Preise. 


* “ 
* 


Der oberste Sauitäts - Conseil in Konstantinopel hat ein 
Reglement erlassen für die sanitatspolizeiliche Behaudlung 
ser Schiffe, welche aus dem Mittelländischen Meere in den 
Dardanellen anlangen, ohne Absicht, sich dort aufzuhnlten. 

* 


* 
“ 


Der Cunarddampfer „Lucania“ hat seine Erstlingsreise 
nach New-York in 5 Tagen 15 Stunden und 87 Minuten 
zurückgelegt. Die Durchschnittsfahrt betrug 20'/, Knoten 
per b. Die täglichen Distanzen 460, 490, 498, 516, 533 und 
284 Seemeilen. Auch die „Campania* hatte eine rasche Reise 
nach Ost zurückgelegt. Die Durchschnuittsfahrt betrug 20,84 
Knoten. 

* * “ 

Um bei der im Oktober stattfindenden grossen Segel- 
regatta, in der Bucht von New-York, den amerikanischen 
Pokal gegen Lord Dunravens ,Valkyrie“ zu vertheidigen, 
hat das Comité des amerikanischen Yachtkluba, nach abge- 
haltenem Probesegeln, die Yacht „Vigilant“ ausgewählt. 

+ * r 


Versicherungswesen: Von den als überfällig an den 
Markt gebrachten Schiffen sind angekommen ,Bargany* und 
„St. Monan“. Auf „Blair Athole* sind noch Riickversiche- 
rungen zu 93 Guineen zu Stande gekommen. „Abeona“ ist 
zu 15 Guineen angeboten (mit ca. 20 Guineen), Auf 
„Itonus* sind 60 Guineen bezahlt, D, „Horn Head* not. zu 
80 Guineen, D. „Anamba“ 65 und „Formos“ 15 Guineen, 
Angeboten sind der norwegische Schooner „Stanley* am 14. 
Juni von Cardiff nach Maranham zu 7 Guineen und die 
englische Bark „Royal Alice“ am 7. April von Rangoon, 
gespr. am 13. Juli in 36° S und 17° 0, zu 15 Guineen, 
Auf den englischen Dampfer „Tropen“ am 23, August 
von New-York nach Buenos Ayres sind 10 Guineen bezahlt. 





Vereinsnachrichten. 





Verein deutscher Seeschiffer. 

Mittwoch, den 20, September. Für das Museum des 
Vereins waren verschiedene Geschenke eingegangen u. A. 
ein ausgestopfter Kaiman vom Kapitän Hevecker und eine 
Krokodilshaut vom Kapitän Schuldt. Da keine besondere 
Tagesordnung festgesetzt war, wurden zunächst aus den 
„Nachrichten für Seefahrer“ die wichtigsten Bekanntmachungen 
verlesen und dann der Jahresbericht des Vereins Hamburger 
Rheder erörtert. Ein Ausguck-Artikel aus der „Hansa“, 
weleher vorgelesen wurde, führte zu einer Diskussion über 
den Sceunfalt des Schiffes „Pamelia“. Hervorgehoben wurde, 
dass man aus dem Verlauf der Verhandlung den Eindruck 
gewonnen, als herrsche über die dienstlichen Verhältnisse an 
Bord von Kauffahrteifahrern bei Nichtfachleuten eine grosse 
Unkenntniss und selbst der Herr Reichskommissar scheine, 
wie einige seiner Fragen bewiesen, über manche dieser Ver- 
hiltnisse eine durchaus irrige Auffassung zu haben. Eine 
lingere Debatte entspann sich über die der „Hansa“ ent- 
nommene Bekanntmachung des Board of Trade bezüglich 
der Abblendung der Seitenlichter, wobei diese Maassrege! 
von verschiedenen Seiten eine scharfe Beleuchtung fand, 
Die staatliche Beaufsichtigung des Schiffbaues wurde ein- 
besprochen, mit dem Resultat, dass 


gebend simmtliche 


Mitglieder sich über eine solche Maassregel missbilligend 
aussprachen. Ein Vortheil sei weder für die Rhederei, noch 
für den Schiffbau, noch für den Schifferstand sollst als vor- 
theilhaft und nützlich zu erachten. Die Bildung eines 
Centralverbandes der Schiffervereine beschäftigte alsdann die 
Versammlung bis zum Schlusse. Nächste Sitzung Mittwoch, 
den 4. October. 


Verein Hamburger See-Steusrleute. 

Die am Donnerstag, den 14. Sept., im , Hammonia-Hotel* ab- 
gehaltene Versammlurg fand unter Vorsitz des Herrn Ranschen- 
plat statt. Nachdem derselbe zunüchst seiner Freude dar- 
über Ausdruck gegeben hatte, dass Herr Director Matthiesr 
der heutigen Sitzung als Gast beiwohre, wurden als neve 
Mitglieder die Herren Sachse und Schwamberger in dea 
Verein aufgenommen. Alsdann wurde in die Tagesordnung 
eingetreten. Punkt 1 derselber hetraf die Zusammenstellung 
der vom Verein gefassten Beschlüsse bezüglich der Revision 
der Seemannsordnung, wie solebe seiner Zeit von Herm Gel. 
Kommerzienrath Sartori in Kiel, Vorsitzenden des Deutschen 
Nautischen Vereins gewünscht wurden. Die abgeänderten 
Paragraphen erhalten nachstehende Fassung nebst ange- 
schlossener Motivirung. $ 3: „Zur Schiffsmannschaft ge 
hören alle Angemusterten mit Ausschluss der Schiffsofhzier. 
Schiffsoffiziere sind alle Diejenigen, die zur Ausübung ihres 
Berufes eines staatlichen Befühigungsnachweises bedürfen, 
sowie die Proviant- und Zahlmeister.“ — Wie ersichtlich. 
will der Verein Hamburger Seesteuerlente durch die bean- 
tragte Fassung des § 3 eine Sonderstellung der Schiffsoli- 
ziere an Bord herbeiführen. Derselbe glaubt sich za einer 
Absonderung der Schiffsoffiziere von der übrigen Schitf- 
mannschaft, wie solches in Nachstehendem dargethan wir, 
voll und ganz berechtigt. Als die jetzige Seemannsordnuag 
geschaffen wurde, hatte man in Bezug auf die Aufrecht- 
erhaltung der Disziplin an Bord noch nicht mit den Factores 
zu rechnen, wie man es zur Jetztzeit gezwungen ist. Es 
ist leider nicht zu verkennen, dass die politische Strümuez 
auch den Seemann erfasst hat und dass die stetige Agitaior, 
sowie Stiftung von Unzufriedenheit unter der Mannschaft 
abseiten der Matrosen und Heizer etc, gemäss den Tendet- 
zen der Sozialdemokratie auch den jungen angehenden See- 
mann zu infiziren im Stande ist, Der Verein hält es daher 
für zweckmiissig, die angehenden Schiffsoffiziere von vorne 
herein von der übrigen Mannschaft abzusondern. Hierbei 
mag noch speziell auf das in England übliche Apprente- 
System hingewiesen sein. $ 30, dessen alte Fassung beibe- 
halten werden soli, erhält den Zusatz; „Auf See hat unter 
gewöhnlichen Umständen die Wache am Tage alle 4 Stunder 
abzulösen; Abends zweistündlich und zwar um 6 und um 8 
Uhr,“ Die$$48, 49 und 50 behalten ebenfalls die alte Fassung: 
Ersterem wird zugefügt: „Für die Zeit, währeud welcher der 
Rheder die Kosten der Heilung trägt, auch die Hälfte der Heuer.” 
Bezüglich des Zusatzes zu $ 48 mag Folgendes anzuführen 
gestattet sein. Wenngleich es einestheils nicht zn verkennen 
ist, dass den Rhedereien durch häufige Erkrankungsfalle an 
Bord nach dem vom Verein gewünschten Zusatz grössere 
Kosten gegen früher erwachsen würden, so muss wiederum 
anderntheils in Berücksichtigung gezogen werden, in welche 
Noth in den meisten Fillen der Seemann selbst, beziehung®- 
weise auch die Familie desselben gesetzt wird, wenn sie 
durch eingetretene Erkrankung ihres Ernährers während 
einer kürzeren oder lüngeren Zeit desselben beraubt it, 
ohne auch nur irgend welchen Unterhalt zu bezieben. Ist 
die Genesung endlich erfolgt und der Seemann kehrt © 
seine Heimath zurück, so bietet sich ihm bekanntlich auch 
nicht gleich die Gelegenheit, eine nene Stellung zu be 
kleiden. Es würde demselben durch die Beziehung der 
balben Heuer bis zu seiner Heilung eine kleine’ Stiitee 


geboten, sich und die Seinen nicht giinzlich in Noth ge- 
rathen zu lassen. Was nun die der gemischten 
Commission zur Revision der Seemannsordnung beschlossene 
Maassnahme bezüglich des Wegfalles der Heuer bei allen 
'Erkrankungsfällen, ausgenommen bei vorkommenden Un- 
züllen, wie Arm- oder Beinbruch etc. anlangt, so kann sich 
der Verein einer derartigen Maassnahme durchaus nicht 
anschliessen. Wenngleich thatsächlich von den an Bord von 
Schiffen vorkommenden Eıkrankungsfällen einige auf Simu- 
lation zurückzurühren sind, so kann hierbei gewiss doch 
nur von einem verschwindend kleinen Prozentsatz aller 
Erkrankungsfälle die Rede sein. Der Verein kann sich 
daher der Ansicht nicht verschliessen, eine derartige Maass- 
nahme, wie sie die gemischte Kommission seiner Zeit 
beschloss, gegenüber allen wirklich Erkrankten, als eine 
besondere Härte zu bezeichnen. 


von 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 20. Septbr, 1893. 
Der Markt ist für Räumte, welche 


dieses Jahres in San Francisco gestellt werden können, sehr 
fest und die Raten konnten infolgedessen um weitere 1/3 a 
2/6 in der verflossenen Woche profiliren; für spätere Sichten 
ist angenblicklich kein Begehr, 

Salpeterfrachten für dieses Jahr ladende Schiffe sind 
unverändert geblieben bei ziemlich leblosem Geschäft; für 
spätere Beladung bis zu April 1894 cancelling wird 25/— 
*/, 1/8 direkt, selbst für grosse Schiffe geboten. 

Rückfrachten in anderen Richtungen, sowie Ausfrachten 
haben sich auf ihrem bisherigen Stand gehalten. 

Die uns zu Ohren gekommenen Abschlüsse sind die 
folgenden: 

„Francesea Ciampa", San Francisco/Europa 52/6 */. 1/3 direkt 
December Weizen, 

„Inverkip", San Francisco/Europa 33/9 ohne Abzug Weizen. 

„Stracathro*, San Francisco/Europa 33/9 ,, = 

„Craig Elvan“, San Franeisco/Europa 35/— */. dir. 1/3 iat Wats. 

„Sir Robert Fernie*, San Francisco/Europa 38/— '/. 1/3 dir. 
spot Weizen. 

„Europa“, San Francisco/Europa 35/— '/. 1/3 dir. Dee. Weiz, 

> Fulwood", San Francisco/Europa 35/— */. 1/3 dir. Dec. Weizen, 

„Olivebank“, Tacoma/Europa 34/— '/. 1/3 direkt Weizen. 

„Pass of Leny“, Chilenische Salpeterplätze/Europa 28/4 /. 13/— 
direkt Prompt. 

„Donna Francisca“, Süd-Australien/Europa 26/3, Option 
Melbourne 27/6°/. 1/3 direkt, Weizen. 

„Earl of Dunmore“, Siid-Australien/Europa 26/3 */ 
Stiffening Port Pirie, Weizen. 

J, ©, Julius“, Siid-Anstralien/Europa 28/9 Weizen. 

„Nora* 1103 Tons-Reg., Sydney/Europa £ 2100, Option 
Boston £ 2200, 

„Asia”, Siidsee/Europa M 52%’ Coprah. 

„Scottish Wizard*, NSW/Valparaiso/Pisagaa 137, 

„Louisa“, Tyne/Valparniso/Pisagna 13/—. 

„Counaught Ranger“, Cardiff/Bahin 13/3. 

„Koelliker“, Cardifi/La Plata 12/6—120 Tons löschen, 
12/3-—-150 Tons löschen. 

„Este, Cardiff/Montevideo 13/9, 

„Orthes*, Cardiff/Montevideo 13/9, 

Caldera", Cardiff/Montevideo 13/6, 

„Patterdale*, Cardiff/Montevideo 13,9. 

„Argus“, Cardiff/Capetown 13/— 

„Inverurie“, Cardiff/Capetown 13/--. 

„County of Cardigan*, Cardliff/Hongkong 17,6, 

»Helicon*, Newport/La Plata 12/6. 


- 1/3 direkt, 


Newenstle 


bis zum Schluss 
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New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 

New-York, den 8. Sept, 1893. 

Die Getreideabschlüsse zeigen einen erneuten Rückgang 
in den Raten und mit Ausnahme von Lissabon, für welchen 
Platz noch verschiedene unausgefüllte Ordres, im Markte 
sind, haben die Raten beinahe den nämlichen niedrigen 
Stand erreicht, den sie einnahmen, ehe der jüngste Auf- 
schwung eintrat. Zudem beruhen die meisten zu Stande 
gekommenen Befrachtungen auf früheren Abschlüssen und 
da diese bald alle ausgeführt sind, ao ist der Ausblick augen- 
blieklich nichts weniger als ermuthigend, da unseren Expor- 
teuren trotz der herrschenden niedrigen Raten, wenig aus- 
führbare Ordres zugehen. Theilfrachten haben nicht ganz 
so viel gelitten, sind aber doch im Allgemeinen niedriger 
und das Geschüft Hau. Die Zahl der ahgeschlossenen Baum 
wollfrachten ist die grösste, die wir bisher in dieser Saison 
verzeichnen konnten, indessen sind die meisten der ange- 
führten Dampfer schon früher gechartert, nur ist der Ab- 
schluss erst jetzt bei uns bekannt gegeben. Die Baumwoll- 
ausfuhr ist augenblicklich gleichfalla sehr beschränkt und 
die eben eingetroffenen Nachrichten aus Galveston sind 
geradezu entmuthigend, da das Angebot von Baumwolle 
nahezu ganz aufgehört hat und das zu einer Jahreszeit, wo 
sonst das regste Geschäft herrschte, Die atlantischen Häfen 
scheinen noch ein etwas lebhafteres Geschäft aufzuweisen, 
wiewohl die Nachfrage nach Räumte hauptsächlich spätere 
Ladungen betrifft. Alle anderen Zweige des Exporthandels 
scheinen reichlich Riiumte zur Verfügung zu haben, einige 
vereinzelte Nachfrage von den Phosphat-Häfen Floridas und 
in der Zuckerfahrt von Cuba ausgenommen, welche letztere 
Zeichen erneuter Thütigkeit zeigt. 


_ In der letzten Woche ist etwas bessere Nachfrage nach 
Seglerriiumte für Petroleum nach Europa zu verzeichnen 


gewesen und die Raten zeigen in einzelnen Fällen eine ge- 
ringe Besserung. In anderen Branchen aber ist keine Ver- 
ünderung im Seglermarkts bemerkbar. Nachfrage bleibt Hau, 
wiewohl die Raten keine erhebliche Schwankung verrathen. 


| Mehl in | 


























Wir notiren | Getreide | Be Säcken Maas 
visionen. | Oelkuch, Ub 

Liverpool, Dpfr. sd 11746 10, 19/6 
London. Dpfr.  |2Yed gfrgt.|17/6 12/6 \15217;6 
Glasgow, Dpfr. 2%gd „ [17/6 18 16 
Bristol ‘Med 17/6 12/6 Liv 
Hull Bed, /20/ 15/ ‘5jal7/6 
Leith S'ed , 20) 115 
Newcastle 4d Store. ‚207 15, 20/ 
Hamburg 50.4 1 .M |16a18 ets.|5 
Rotterdam, ‘Batic, 92, cts, 16/2 cts. |16e. 
Amsterdam, Gati"/gc, 22% cts, (162 cts, |16c. 
Copenhagen, ‚Madld 22/6 207 25) 
Bordeaux, '2:9 Nom’) |80440 ets. 25 ots. $8. 
Antwerpen, 3d gefr, 17/6 ‚15/ 20! 
Bremen. ‚65. Nom) 1 Mk lanunnean 130 Me 
Marseille Nom’ 351 17/6a20/ (20/a22/6. 


Baumwolle gepresst: Liverpool Dpfr. 1/8d. — 
Hambg. 5/32d, — Rotterdam 300. — Amsterdam 300. — 
Antwerpen 7/64d, — Bremen 11/64— 

Raten fiir Charters je nach Grösse und Häfen: 
m Sn f. 0, Ver. Kon. Continent, Shanghai 


Balt. Direct. 
Getreide per 
Dampfer ara ara BAN QT Ye canes 
Raff. Petrol. 
perSegl  ...... 1/9a2/9 = 1/9a2/6 2c. 
Hongkong. Java. Caloutta. Japan, 
Getreide per Dampfer ......0  Wensee cece ee nern 


Raff. Petrol. per Segl. 18.  18alde. L4/ralic. 190. 
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Biichersaal. Nachrichten fiir Seefahrer. 
Peru. Beobachtungen und Studien über das Land und (Nach ERROR Angaben, Die ZINN met, wenn nich. 
seine Bewohner während eines 25jährigen Aufenthaltes von ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 


E. W. Middendorf, Verlag von Robert Oppenheim (Gustav 
Schmidt) Berlin. Preis geheftet 16 Mark. Zwar kein nau- 
tisches Werk ist es, das wir heute an dieser Stelle zu be- 
sprechen haben, aber ein Buch, an dem jeder Seemann seine 
Freude haben wird, für den das fremde Land, das er be- 
sucht, nicht nur der Abladeort für die Güter ist, die sein 
Schiff mitgebracht, sondern der die Gelegenheit, die ihm 
sein Beruf bietet, dazu benutzt, die von ihm bereisten Län- 





Nordsee. — Deutsche Küste, — Elhe, — Zeit- 
weiliges Auslöschen des Bakenfeuers bei Ottern- 
dorf. — Die Deputation für Handel und Schifffahrt zu 
Hamburg bringt zur öffentlichen Kenntniss, dass die Leucht- 
feuer in der Leuchthaake bei Otterndorf am 20. September 
d. J. bis auf Weiteres ausgelischt werden. 


der, ihre Geschichte und die Sitten ihrer Bewohner kennen Atlantischer Ocean. — Westküste von Por- 
zu lernen. Und besonders Peru, das trotz des Verlustes | tugal. — Neues Leuchtfeuer zu Aveiro. — Am 


seiner politischen Stellung, um des historischen Interesses | 15. Oktober d. J. wird an der Südseite der Barra Nova zu 
willen, das sich an seinen Boden knüpft, noch einen hervor- | Aveiro ein weisses Gruppenblinkfeuer angezündet, welches 
ragenden Platze in der Reihe der südamerikanischen Län- | alle 24 Sekunden vier rasch aufeinanderfolgende Blinke von 
‚der einnimmt, bietet dem Reisenden, der es besucht, je 2%. Sekunden Dauer zeigen wird; zwischen den einzelnen 
ein interessantes Feld zur Forschung, zumal, wenn | Blinken befindet sich eine Verdunkelung von je 1/2 Sekun- 
ein kundiger Führer, wie Middendorf, ihm die Quellen | den. und auf den vierten Blink folgt eine Verdunkelung von 
erschliesst, die er im Lande ausbeuten’ kann. Allen See- | 9'/2 Sekunden. Dieses Feuer wird sich 60 m über Hoch- 
leuten, welche noch heute die Häfen dieses Landes besuchen, | wasser und 58 m über der Erde befinden und aus allen 
wird das Werk daher willkommen sein zu ihrer Belehrung, Richtungen von See aus 20 Sm weit sichtbar sein. Linsen- 
und die es früher besucht, werden beim Durchlesen des | Leuchtapparat 1. Ordnung. Der runde massive Thurm mit 
Buches alte und liebe Erinnerungen vor ihrem geistigen eylindrischer Laterne ist abwechselnd roth und weiss ge- 
Auge auftauchen sehen, die sie zurückführen in jene Zeiten, | *treift. In der Nühe desselben befindet sich eine Nebel- 
da sie noch in dem vom sagenhaften Zauber umwobenen signalstation, von welcher bei unsichtiger und nebliger Luft 
Peru verkehrten. mit einem Nebelhorn alle 15 Sekunden ein Signal von 21/, 
Das Werk zerfällt in drei Theile, von denen der uns | Sekunden Dauer abgegeben wird. Geogr. Lage des Leucht- 
vorliegende erste über die Hauptstadt des Landes handelt, | feuers: 40° 38° 20° N-Br. 8% 44° 48" W-Lg. 
der zweite wird die Küstengegenden und der dritte das Atlantischer 
Hochland beschreiben. Obgleich dieser erste Band sich vor- | yestlich von Irland. — Der Führer des Dampfers 
zugsweise mit der Beschreibung der Stadt Lima beschäftigt, | Godiva‘ hat Ende August ca 115 Sm WNWY,W von 
so wird an diese auch die Besprechung vieler allgemeiner | Fastnet Rock ein in der Meerestläche treibendes Wrack 
Einrichtungen und Verhältnisse des Landes geknüpft. An | passirt, welches anscheinend das einer grossen Bark war. 
die Aufführung der Kirchen und Klöster schliessen sich Be- | Zwei abgebrochene Masten ragten ca 1,8 m (6°) aus dem 
merkungen über Religion und Kultur; die Erwähnung der | Wasser hervor. Ungef. geogr, Lage: 51° 0’ N-Br. 12° 40 
vornehmsten Staatsgebäude giebt Gelegenheit zu Mittheilun- | wipe, (Missweisung 24" West 1893.) 
gen über Verfassung und Verwaltung, Militärwesen, (Gesetze ' . 3 
und Rechtspflege, Schulen und Unterricht. Dazwischen sind Atlantischer Ocean — Ostküste der Ver. 
geschichtliche Notizen eingeflochten, welche zwar getrennt Staaten. = Erlöschen der elektrischen Leuch t- 
stehen, um nicht zu ermüden, aber eine fortlaufende und bojen im Gedney Kanal. — In Folge durch den Sturm 
zusammenhängende Uebersicht der Ereignisse seit der Ent- | Y” 39. Aug. d. J. erlittener Beschädigungen der Kabel 
deekung des Landes bis auf die gegenwärtige Zeit enthalten. sind die Feuer auf den elektrischen Bojen 13 und 4 des 
Sie beziehen sich auf die Eroberung des Landes, die Grün- Gedney-Kanals erloschen. Sobald die nöthigen Reparaturen 
dung der Stadt und Kolonialherrschaft und geben unter der bewerkstelligt sind, werden die Feuer wieder angezündet, 
Form von kurzen Biögraphien der leitenden Persönlichkei- 
ten, die Geschichte Perus seit seiner Lostrennung von 
Spanien. 


Ocean. — Treibendes Wrack 
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Ritters Original-Patent automatischer Dampfschmierapparat. 


Emden, d. 7. Sept. 1893. D.R.P. Anerkannt vollkommenster Apparat. D. R. P. 
£ orme Oslersparnisse, 
Der nächste Steuermannskursus Viele Tausende im Betriebe. 
der Königlichen Navigationsschule Ph! ea Waksiiin avis en bee : 
beginnt am 2. October cr. deutendsten Dampfschifffahrtsgesellschaf- .. 
8 j a ten, Werften, Dampfmaschinenfabriken, 
Aus den dem Curatorium zur Berg- und Hüttenwerken ete. Genaueste % 
up i Regulirung und bei höchster Touren- 
Verfügung gestellten Mitteln wer- zahl absolut sicher und geräuschlos 
den den Schülern Stipendien in ern ven green orig, re 
Höhe von 100 Mk. gewährt. er) 
“ ß J _Prosp. franco. Wiederverkäufern Rabatt. = <2 
Das Curatorium, | ey. RITTER, Maschinen- AT TON A In ~ a 
Fürbringer Für Eineylinderm,  — Elablirt ‘1848. Fiir Selllingenenhies 
Oberbiirgermeister. [310290 Nee Pt, sr wre nel teste > rn U] 
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führung. Keine zerbrechlichen Theile. % 
Auf Wunsch zur Probe. S 











Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer, — Verlag von ies & Messtorff in Hamburg. 





Erscheinungsweise. 
Die ,,Hansa, Deutsche nautische Zeitschrift 
erscheint jeden Sonnabend, | 


Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitun 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie ‚die 
Verlugsbandlung nehmen Bestellungen entgegen. 
Vertretung in 
Buchhandlung. 
Alle Correspondenzen für die Redaction sind 
zu erg an Capitin R. Landerer, Hamburg, 
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Steinhöft 1 
Geldse ndangen und Expeditionsangelegen- | 
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Auf dem Ausguck. 


Eine Angelegenheit, welche für die Schifffahrt, 
namentlich soweit der Verkehr im engen Fahr- 
wasser in Betracht kommt, von erheblicher Wichtig- 
keit ist, hat ein Einsender in unserem heutigen 
Blatte zur Sprache gebracht. Es handelt sich 
dabei um die Frage, wie ein Dampfer, der aus 
Rücksicht auf seine eigene Sicherheit gezwungen 
ist, von den gewöhnlichen Ausweichregeln abzu- 
weichen, Dieses einem zweiten entgegenkommenden 
Dampfer zu erkennen giebt. Je grösser der Tief- 
gang der Schiffe im Vergleich zur Fahrwassertiefe 
wird und je mehr sich der Verkehr in den engen 
Fahrstrassen steigert, um so häufiger kommen die 
Fälle vor, wo Dampfer genöthigt sind, solch ausser- 
gewöhnliche Ausweichmanöver zu unternehmen. 
Für den Führer eines in solche Lage versetzten 
Schiffes ist die Ungewissheit, wie er sein beab- 
sichtigtes Verhalten dem entgegenkommenden Schiffe 
mittheilen soll, äusserst peinlich, noch mehr ist 
es der Zweifel, ob dieses letztere, auch wenn es 
das Signal verstanden, sein Manöver nach der 
angegebenen Directive einrichtet. Alle diejenigen 
Fälle, wo man voraussetzen darf, dass auf Grund 
seemännischer Erfahrung und des erforderlichen 
praktischen Blickes, dem Führer des Gegendampfers 
die eigene Zwangslage erkenntlich sein muss, 
kommen selbstverständlich hier nicht in Betracht. 
Da genügt immer die Bestimmung des $ 23 der 





Kaiserlichen Verordnung zur Verhütung des Zu- 
sammenstossens der Schiffe auf See, um ihm die 
Verpflichtung aufzuerlegen, ein zweckentsprechendes 
Manöver auszuführen; aber immer wird man nicht 
voraussetzen dürfen, dass der Gegensegler die 
Lage kennt, in der man sich befindet und für 
diesen sogar recht häufig vorkommenden Fall ist 
es erforderlich, dass ein hesonderes_ Signal verein- 
bart werde. i 

Man hat sich bis jetzt in der Praxis dadurch 
geholfen, dass man die Ausweichsignale — einen 
Ton für Rechts-Ruder und zwei für Links-Ruder — 
gab, und dann abwartete, ob der Gegendampfer 
dieselben „erwiderte, orauf dann das Aus- 
weichmanöver in Uebereinstimmung mit den gege- 
benen Signalen erfolgen musste. Aber nach dem 
Wortlaute des $ 19 der Kaiserlichen Verordnung 
ist diese Anwendung keineswegs gerechtfertigt. Es 
heisst darin: „Schlägt ein in Fahrt befindliches 


Dampfschiff einen diesen Vorschriften entsprechen- 


den Kurs ein, so kann es dies einem anderen jin 
Sicht befindlichen Schiffe, durch die Br a 
Signale mit der Dampfpfeife anzeigen.“ Die Aus- 
legung, welche dieser Paragraph in dem Prozesse über 
die Kollision der „Perle“ mit einer Barkasse vor dem 
hanseatischen Oberlandesgericht gefunden*), ist nun 
die, „dass ein in Gemiissheit des Artikel 19 der 
Kaiserlichen Verordnung von einem Dampfer gege- 
benes Dampfpfeifensignal an und für sich niemals 


*) siehe „Hansa“ No. 19 vom 8. Aug. 1891. 
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einen entgegenkommenden Dampfer zu einem gegen 
die Vorschriften der Kaiserlichen Verordnung vér- 
stossenden Verhalten berechtige. Der Zweck, 
welchen man bei Gewährung dieser Befugniss 
wesentlich im Auge hatte“, so heisst es in den Ent- 
scheidungsgründen, „ist die beschleunigte Benach- 
richtigung des zum Kurshalten verpflichteten Schiffes 
von den Rudermanövern des ausweichungspflichtigen 
Schiffes. Es soll also dadurch, dass das aus- 
weichungspflichtige Schiff, durch ein allgemein ver- 
ständliches Signal noch besonders zu erkennen 
gibt, dass es Willens ist, das vorschriftsmässige 
Ausweichungsmanöver zu machen, das andere Schiff 
darüber beruhigt werden, dass es ohne eigene 
Gefahr seinen Kurs beibehalten kann und dadurch 
von übereilten seinerseitigen Ausweichungsmanövern 
abgehalten werden.“ Nach dem Wortlautedes $ 19 
und in Anbetracht des Umstandes, dass in den 
vorhergehenden $$ 1—18, auf die sich der Aus- 
druck „einen, diesen Vorschriften entsprechenden 
Kurs“ bezieht, von einem Abgehen von den ge- 
wöhnlichen Ausweichregeln noch nirgends die Rede 
ist — diese Ausnahmebestimmung findet sich erst 
im später folgenden Artikel 23 — wird man zu- 
geben müssen, dass diese Interpretation nicht an- 
fechtbar erscheint. Wenn also ein Dampfer, der 
nach den Regeln des Strassenrechts auf See die 
Steuerbordseite des Fahrwassers zu halten ver- 
pflichtet ist, dieses aber wegen zu grossem Tiefgang 
nicht ausführen kann und in Folge dessen einen ent- 
gegenkommenden DampferanSteuerbordseitepassiren 
muss, so verpflichtet ein vom ersteren gegebenes ent- 
sprechendes Dampfpfeifensignal an und für sich 
den Gegendampfer nicht, ihm in seinem Manöver 
behülflich zu sein, sondern diese Verpflichtung er- 
wächst für ihn erst dann, wenn er die Zwangslage 
des in seiner Manöverirfähigkeit behindertenDampfers 
erkennt; bei Nacht wird aber in den meisten Fällen 
diese Erkenntniss nicht kommen, ehe es zum Aus- 
weichen zu spät ist. Wie man auch die Sachlage 
auflassen mag, so sieht man sich in einem fehler- 
haften Kreis, aus dem hinauszukommen unmöglich ist. 


Allerdings giebt es eine, wenn auch nur wenig 
befriedigende Lösung der Frage und das ist die: 
Der Dampfer der gezwungen ist, von den unter 
gewöhnlichen Umständen geltenden Regeln abzu- 
gehen, soll ruhig sein Ruder legen, wie es der 
Fall erfordert und Dies durch Pfeifensignal dem 
Gegendampfer anzeigen, ohne sich darum zu 
kümmern, was dieser thut, indem man ihn dadurch 
zwingt, sich auf Artikel 23_ zu stützen, der 
besagt, dass auf solche besondere Umstände Rück- 
sicht genommen werden müsse, welche zur Ab- 
wendung unmittelbarer Gefahr ein Abweichen 
von obigen Vorschriften nothwendig machen. 
Eine solche ‘Erklärung mag wohl den Juristen 
betriedigen, den Anforderungen der Praxis aber 





entspricht sie herzlich wenig. Solange sich be 
stimmte Vorschriften für das Verhalten zweier 
Schiffe bei ihrer Annäherung fassen lassen, sollte 
man nicht auf den Nothbehelf verfallen, sie auf 
den ominösen Artikel 23 zu verweisen. Es wird 
mit dieser Bestimmung, die ja doch nur für 
den Fall der äussersten Noth gelten soll. ohnehin 
genug gesündigt. Vorfälle, die aber in einem engen 
Revier, wie es z. B. die Elbe ist, sozusagen jeden 
Tag vorkommen, sollten nicht. unter diesen Aus- 
nahnieparagraphen fallen, 

Auf hoher See gestalten sich diese Verhältnisse 
allerdings anders. Hier tritt der erwähnte Fall 
höchst selten ein, und wenn jemals ein Schiff nicht 
in der Lage ist, auszuweichen, etwa weil es in 
Folge hohen Seeganges nicht zum Abfallen zu__ 
bringen ist, so sind dies Faktoren, mit denen der 
Seemann von vorneherein rechnen kann und muss. 
Man kann einem Schiffsführer aber niemals zu 
muthen, dass er an den Positionslaternen eines 
fremden Schiffes erkennen soll, wie tief es geht, 
oder ob andere Fahrzeuge in seiner unmittelbaren 
Nähe sind, die sein Ausweichfeld versperren. Es 
macht sich daher der Uebelstand nur auf engen | 
und starkbelebten Fahrstrassen geltend und aus 
diesem Grunde lässt sich dagegen auch Abhülfe 
schaffen, ohne dass man am Strassenrecht auf See 
etwas ändert. In der That bestehen in vielen 
Flussgebieten bereits Bestimmungen, welche die 
Angelegenheit in zweckentsprechender Weise regeln. 
So enthalten beispielsweise die Thames servanc 
Rules folgenden Paragraphen: „Wenn es; 
Dampfschiff schwoit, oder aus irgend einem Grunde / 
nicht manöverirfähig ist, und einem anderen Schife 
nicht ausweichen kann, oder wenn es für ein solches © 
Dampfschiff unthunlich oder mit Gefahr verbunden ' 
ist (unsafe), einem Segelschiffe auszuweichen, so 
soll es dieses durch vier rasch aufeinanderfolgende 
Töne mit der Dampfpfeife kund geben; jeder Ton | 
soll von ca. drei Sekunden Dauer sein.“ 

Es lässt sich gegen dieses Signal von vier 
Tönen mit Recht einwenden, dass es zu Irrthümern 
Anlass geben kann, da leicht ein Ton überhört 
werden kann und daraus Missverständnisse en! 
stehen, deren Folgen verhängnissvoll werden können 
und in der That spielen bei den Prozessen über 
Kollisionen, deren Schauplatz das enge Fahr- 
wasser der Themse ist, wirkliche und angebliche 
Verwechselungnn der Signale eine nicht unbe- 
deutende Rolle. Es giebt aber auf anderen 
Flüssen Bestimmungen, die den Zweck besser er- 
füllen, und namentlich verweisen wir hier auf die 
im New-Yorker Reyier geltenden Vorschriften. Da- 
nach ist em Dampfer, welcher ein Ausweichsignal 
eines entgegenkommenden Dampfers hört, ver- 
pflichtet, dieses Signal zu beantworten, im Unter- 
lassungsfalle, wird er mit einer Strafe bis zu 50 


Dollar belegt. Dass dann dem abgegebenen und 
beantworteten Signale entsprechende Manöver aus- 
geführt werden müssen, ist selbstverständlich. 
Damit ist aber auch jeder Zweifel über Das, was 
der Gegendampfer thun wird, aufgehoben. 

Bei der stetig wachsenden Frequenz in unseren 
Flussgebieten, dürfte es an der Zeit sein, dass 
auch bei uns die Frage näher erörtert wird, 


Der Niecaragua-Kanal. 


Während zur Zeit der Gründung des Panama- 
Unternehmens in der ganzen Welt das Kanalfieber 
wüthete, ist mit dem Verkrachen dieser Gesellschaft 
eine derartige Reaction eingetreten, dass Alles, 
was nur an Kanal anklingt, mit Misstrauen ange- 
sehen wird. Das hat auch die unlängst zu Grabe 
getragene ,,Nicaragua-Canal-Construction Company“ 
erfahren müsssen, die Zeiten waren für solche 
Gründungen ungünstig und aus Mangel am Aller- 
nothwendigsten, dem Kapital, musste sie das Schick- 
sal ihrer grossen französischen Vorgängerin theilen, 
die einst bei unsern Nachbarn auf der anderen 
Seite der Vogesen so beliebt war, dass alle kleinen 
Leute ihre Ersparnisse in Kanalaktien anlegten. 
Man nannte darum auch das Lessep’sche Unter- 
nehmen wohl scherzweise „lentreprise des huissiers 
et des cocottes.“ Zum Kanalbau gehören eben, 
wie zur Kriegführung, vor Allem drei Dinge, näm- 
lich Geld, Geld und nochmals Geld. 

Ausser dem Umstande, dass die Welt kanal- 
müde geworden ist, war aber noch etwas Anderes 
Schuld an dem Zusammenbruch der amerikanischen 
Gesellschaft, nämlich das Gerücht, welches seit Grün- 
dung dieser Compagnie cursirte, dass sie es in 
Wirklichkeit mit der Ausführung der Arbeiten gar 
nicht ernst genommen, sondern, dass der Zweck 
der Gründung lediglich der war, dem damals schon 
wankenden Panamaunternehmen den Todesstoss zu 
versetzen und sich dann für ein Butterbrod in den 
Besitz seiner Gerechtsame und des bereits begonne- 
nen Kanals zu setzen. Möglich ist es wohl, dass 
bei Constituirung der amerikanischen Gesellschaft, 
dieser Plan maassgebend gewesen ist, nachdem aber 
die Lage der Panama-Gesellschaft auf Veranlassung 
der französischen Regierung durch unparteiische 
Sachverständige geprüft worden und das Ergebniss 
der Untersuchung klarlegte, wie zur Vollendung 
des Kanals noch eine so grosse Summe erforder- 
lich sei, dass deren Verzinsung allein die Betriebs- 
einnahme aufzehren würde, so haben die Herren 
Gründer wohl in den saueren Apfel beissen und 
wenigstens so thun müssen, als wollten sie wirk- 
lich den Nicaragua-Durchstich zu Stande bringen. 

So alt wie die Entdeckung ist, dass Nord- 
und Südamerika ein zusammenhängendes Festland, 
genau so alt ist auch die Erkenntniss, dass ein 
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Durchstich in Central-Amerika von höchster Wich- 
tigkeit für Handel und Schifffahrt der Welt sei 
und dass durch sein Zustandekommen eine grund- 
legende Umwälzung der Welthandelslage herbei- 
geführt würde. Dachte man auch in den ersten 
Jahren nach der Entdeckung der neuen Welt noch 
nicht an die Ausführung solcher Arbeiten, so galt 
es doch damals schon als unbestritten, dass der 
Schlüssel zum Stillen Ocean auf dem schmalen 
Streifen Landes liege, der die beiden Hälften 
Amerikas verbindet und seit mehr als dreihundert 
Jahren sind der Chagrefluss bei Colon und der 
Nicaragua-See als die, für die Herstellung einer 
Verbindung beider Oceane günstigsten natürlichen 
Hülfsmittel angesehen worden. Bereits im Jahre 
1550 gab der Portugiese Antonio Galvao eine 
Denkschrift heraus, in der er vier Routen nach 
dem grossen Weltmeere beschreibt, unter denen 
auch die Wege über den Isthmus von Panama und 
den Nicaragua-See genannt sind. Es scheint, als 
ob man sich in Spanien zur damaligen Zeit mit 
dem Gedanken getragen habe, wo nicht an einer 
dieser Stellen einen Durchstich, so doch eine Ver- 
kehrsstrasse unter möglicher Benutzung der natür- 
lichen Wasserliufe fertig zu bringen, aber die 
Furcht, dass eine solch leichte Verbindung die 
übrigen seefahrenden Nationen ermuthigen würde, 
jenseits der Cordilleren mit dem mächtigen spani- 
schen Reiche in Wettbewerb zu treten, scheint der 
Verwirklichung dieser Idee hinderlich gewesen 
zu sein. 

Eine geraume Zeit hindurch war dann der 
Plan in Vergessenheit gerathen, indessen soll, wie 
in einem Artikel des „Nautical Magazine“ von 1891 
erzählt wird, von England aus im Jahre 1695 der 
Versuch gemacht worden sein, auf dem Isthmus 
von Darien eine Handelskolonie zu gründen, welche 
gewissermaassen als Stapelplatz für den Handel 
mit den Häfen des Stillen Oceans dienen sollte. 
Der Urheber des Plans war kein anderer, als der 
Gründer der Bank von England, Patterson, der 
auch sein ganzes Vermögen bei dem Unternehmen 
opferte. Durch die Machinationen der englischen und 
holländischen Handelscompagnien hatte die Ge- 
sellschaft viel zu leiden und schliesslich liess die 
spanische Regierung die Kolonie durch militärische 
Gewalt aufheben. 

Im vorigen Jahrhundert tauchten die Vor- 
schläge zur Herstellung eines Kanals in Central- 
amerika wieder auf und zu jener Zeit wurde be- 
sonders wieder die Nicaragua - Route in Erwägung 
gezogen. Die spanische Regierung schickte daher 
im Jabre 1779 eine Anzahl Ingenieure nach 
Nicaragna, mit dem Auftrage, sich über die Aus- 
führbarkeit des Planes zu vergewissern. Das Gut- 
achten dieser Herren lautete jedoch ungünstig, sie 
erklärten die Herstellung eines Kanals im An- 
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schluss an den Nicaragua-See für unmöglich. Trotz- 
dem gab man in Spanien die Idee eines Durch- 
stiches nicht auf und im Jahre 1814 erliessen die 
Cortes ein Decret, demzufolge ein Kanal von Ocean 
zu Ocean gegraben werden sollte. Aber die Welt- 
herrschaft der castilischen Krone war ins Wanken 
gerathen und die folgenden Jahre brachten Auf- 
stände über Aufstände in den Colonien, die mit 
der giinzlichen Befreiung Amerikas vom spanischen 
Joche endeten. 

In der Folge sind noch wiederholt Versuche 
gemacht worden zur Verwirklichung des Nicaragua- 
projectes. So trat im Jahre 1829 die niederlän- 
dische Regierung auf Betreiben des Ingenieurs 
F. W. Conrad mit der Centralamerikanischen 
Föderation in Verbindung wegen der Ausführung 
eines den Nicaragua-See und San Juanstrom be- 
nutzenden Kanals, aber die innere Zerklüftung, 
welche in den dortigen Staaten damals herrschte, 
war dem Zustandekommen eines Vertrages ungünstig- 
Inzwischen waren auch die Vereinigten Staaten 
zu einer Macht herangewachsen, welche im inter- 
nationalen Concert mitzusprechen anfing und die 
Monroe-Doktrin begann bereits Früchte zu tragen. 
Nachdem schon im Jahre 1825 in New-York ein 
schwacher Versuch gemacht worden, zur Gründung 
einer Privat-Gesellschaft, deren Zweck die Erbauung 
eines Kanals durch Nicaragua sein sollte. beschäf- 
tigte das Project in den Jahren 1830 und 35 
auch den amerikanischen Congress, und von da 
an tauchte im gesetzgebenden Körper der Ver- 
einigten Staaten von Zeit zu Zeit immer wieder 
die Nicaraguakanalfrage auf. Nichtsdestoweniger 
konnte es die Union nicht verhindern, dass 
Grossbritannien im Jahre 1848 unter einem 
nichtigen Vorwande Besitz von dem Hafen 
San Juan de Nicaragua ergriff, der als die einzig 
mögliche Mündung des projectirten Kanals anzu- 
sehen ist. Nicaragua protestirte zwar, unterstützt 
von der Union und die Folge war das Zustande- 
kommen des Clayton-Bulwer-Vertrages, welcher die 
Neutralität der über den Isthmus von Panama, 
Nicaragua und andere centralamerikanische Staa- 
ten zu erbauenden interoceanischen Kanäle sicherte, 
und sie unter den gemeinschaftlichen Schutz der 
Vereinigten Staaten und Englands stellte. Seit der 
Zeit ist die Kanalfrage beinahe in jedem Jahre 
wieder angeregt worden und namentlich hat das 
Vorgeben der Franzosen am Isthmus von Panama 
sowohl in den Vereinigten Staaten, als in Nicaragua 
und Costa-Rica die Lust erweckt, das alte Projekt 
zu verwirklichen. 

Ueber die Gründung der nunmehr eingegange- 
nen Gesellschaft, wie über die. technischen Einzel- 
heiten des Kanalbaues haben wir bereits in No. 36 
der „Hansa“ vom 8. September 1892 eine kurze 
Beschreibung gegeben. Aus der neueren Geschichte 


des Unternehmens sei hier nur noch erwähnt, 
nachdem am 20. Oktober 1889 mit den Vorarbei- 
ten begonnen war, im folgenden Jahre die Re- 
gierung von Nicaragua officiell attestirte, dass im 
Laufe des Jahres 2 Millionen Dollar für die Canal- 
Arbeiten ausgegeben waren und dass das Werk 
einen äusserst zufriedenstellenden Verlauf nehme. 
Man veranschlagte damals die Kosten des Baues 
auf 73 Millionen mit einem Aufschlag von ca. 15 
Millionen für unvorhergesehene Zufälle, wogegen 
die Einnahmen, unter Zugrundelegung der Suez- 
kanalfrequenz auf 17° Millionen berechnet wurden, 
An der Hand dieser günstigen Verheissungen trat 
dann der General Sherman im Jahre 1891 vor den 
Senat mit einer Bill, in welcher das Ansuchen ge- 
stellt wurde, die Regierung solle Bonds zum Be. 
trage von 100 Millionen garantiren und die Ar- 
beiten von Officieren des Geniecorps überwachen 
lassen. Aber trotzdem sich hochgestellte Personen, 
wie der damalige Präsident der Union. sehr an- 
erkennend über die geleisteten Arbeiten, wie über 
den ganzen Plan aussprachen, fiel der Antrag 
durch und ehe man nun auf den neuen Congress 
Sturm laufen konnte, war die Ebbe in der Gesell 
schaftskasse so gross geworden, dass das Liquida- 
tionsverfahren eingeleitet werden musste. 

Präsident Harrison hatte seiner Zeit in einer 
Rede über das amerikanische Projekt gesagt: „Ich 
glaube an den Nicaragua-Kanal und bin überzeugt, 
dass jetzt so grosser Einfluss gewonnen und der- 
artige Maassregeln getroften sind, dass das gros- 
artige Unternehmen sicher beendet wird.“ Aber 
ein englisches Sprichwort sagt: „It is always 
awkward to prophesy, when one does not know 
und gerade bei Kanalunternehmen ist das Prophe- 
zeien eine besonders heikle Sache, das hat der 
nunmehr zurückgetretene Präsident denn auch er- 
fahren müssen. 

Auf den neuen Krach wird aber wohl wieder 
eine Zeit des Stillstandes in den Bemühungen, die 
beiden Oceane zu verbinden, eintreten, trotzdem 
man auch in dieser Hinsicht nicht allzuviel auf 
Vorhersagen bauen darf. 





Die 
neuhochdeutsche Seemannssprache.”) 
Von Marinestationspfarrer Goedel 
(Fortsetzung.) 

Das mittellateinische amiratus nämlich ward angelebot. 
Solch ein Befehlshaber liebt, so sagte man sich, die Ueber- 
raschungen und setzt die Leute in Verwunderung. Was 
lag da näher, als das amiratus mit admiror in Verbindung 
zu bringen? Das heisst zwar bewundern, anstaunen — aber 


*) Mit Genehmigung der Redaction der im Verlage vo 
E. 8. Mittler & Sohn in Berlin erscheinenden „Marine- 
Rundschau“ entnehmen wir den folgenden Artikel den 
Heften 7—8 dieser Zeitschrift. 
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warum soll ein solch hoher Herr nicht ein bewunderter und 
angestaunter Mann sein? Dass admiror ein Deponens ist, 
deran kehrte man sich einfach nicht. Also hiess das Wort 
nun admiratus. Von da zu admirabilis war nur ein Schritt. 
Und auch diese Form findet sich, Auch begegnen wir im 
Mitteliateinischen bereits dem admiralius. 


Dass die Endung ins dann wegfiel, ist um so weniger 
zu verwundern, als so das Wort sich als gleicher Bruder 
und mit gleicher Kappe neben general und official stellen 
liess. Vielleicht auck bewahrheitete sich hier der alte Spruch, 
dass das Blut eines Gemordeten sich nie ganz abwaschen, 
aich auch nicht übertünchen lasse, sondern immer wieder 
zum Vorschein komme. Man hatte ein arabisches Wort 
geschlachtet- oder wenigstens stark übertüncht. Aber das 
vergossene Blat drang in Gestalt der bekunnteu arabischen 
Silbe al, die man vorne an dem Worte in ad verwandelt 
hatte, in der Endung wieder ein, eben weil man sich immer 
wieder der Heimath und Herkunft des Wortes erinnerte und 
diese Erinnerung nicht los werden konnte, 


So hatte man das Wort Admiral. Aber immer bloss in 
der Bodentung Befehlshaber. In der rührenden Geschichte 
von Flor und Blanchetlor heisst der Emir von Babylon 
Admiral, und der war doch kein Seemann. Ein Troubadour 
nennt sogar den deutschen Kaiser Admiral. — In dem 
jetzigen Sinne eines ausschliesslich zur See Kommandirenden 
kommt das Wort in Spanien im Jahre 1246 auf. Da ward 
Ramon Bonifaz aus Burgos zuerst vom Könige Fer- 
nando el Santo mit der Würde eines Admirals bekleidet. 
In Frankreich kam der Titel 1270 auf. Er wurde in diesem 
Jahre dem Florent de Varenne heigelegt. Bis dahin 
hatte man auch den Befehlshaber einer Flotte einfach Capi- 
taine genannt. — Doch blieb im Mittelhochdeutschen ad- 
mirat der Titel des Kalifen, und dessen Gemahlin hiess die 
admiratinne, wie ja im Provengalischen und Altfranzésischen 
bei dem Worte nur an den Beherrscher der Ungläubigen 
gedacht ward. Im Mittelniederdeutschen hiess der Titel 
entweder ammiral oder ammeral. Und wie ward das so 
grossartig klingende Wort vermittelnielerdeutscht? In den 
Tagen der Hansa ward ein und derselbe Mann einmal am- 
meral genannt, das andere Mal seypper, Schiffer! — Dass 
man übrigens im späteren Mittelalter ernstlich an die Ver- 
wandtschaft mit admiror glaubte und annahm, ein Admiral 
sei ein Mann, der Jemand in Bewunderung versetze, geht 
aus einem Buche von Jobst Ruchhamer hervor, welches 
dieser 1508 als Uebersetzung des Angelo Trivigiano heraus- 
gab und in welchem er den fürstlichen Empfang beschreibt, 
welchen zu Barcelona die Majestäten dem Columbus bei 
seiner Rückkehr von der ersten Reise bereiteten. Da heisst 
es: „Der Kunige und die Kunigin entpfinger diesen 
Christoffel Dawber mit den allerangenemsten angesicht, 
und thaten ime die «llergrösste Eere, und liessen ine offent- 
lich sitzen vor Inen, welches bei inen ist von den ersten 
und grössten eeren, Und wolten, das er genant wurde Ein 
wunderer des Meeres Oceani*. Und auch in der Samm- 
lung von Reiseberichten, welche 1534 in Strasaliurg unter 
dem Titel „Die New Welt der Landschaften unser Insel* 
herauskam, ist Admirans ebenfalls mit „verwunderer des 
Meeres“ übersetzt. 


Neben Admiral steht ebenbiirtig Arsenal, Das ist auch 
ein Wort von arabischer Abstammung, bedeutete aber ur- 
sprünglich nicht sowohl ein Zeughaus, sondern eine Werft, 
Oder vielmehr es bedeutete, genau wie Werft, zunächst nur 
ein Haus der Betriebsamkeit, ein Haus, wo etwas gemacht, 
verfertigt wird. Und dieses Etwas ward bald hauptsächlich 
und hernach ausschliesslich auf Schiffe Schiffe 
bauen und Schiffe ausrüsten gehörte zusammen. So kam 
der moderne Sinn von Arsenal zu dem Begriffe Werft 
und verdrängte diesen nach und nach, so dass Arsenal jetzt 


bezogen. 
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überhaupt nicht mehr Werft, sondern Zeughaus bedeutet, 
allerdings die alte Erinnerung an die Abstammung so weit 
wahrend, dass nur ein Zeughaus, mit dem Werkstätten ver- 
bunden sind, ein Arsenal heisst, — Nennen wir als drittes 
Wort arabischer Herkunft das berühmte seemiinnische Wort 
Havarie. . Darüber wäre viel zu sagen. Es würde aber zu 
weit führen, wollten wir hier allen diesen Wörtern auf ihren 
oft so verschlungenen Wegen folgen. Der lange Streit über 
die Etymologie von Havarie neigt entschieden zu der An- 
nahme hin, dass das Wort von dem arabischen Worte awar, 
Sehaden, stamme. — Ferner: Kaliber, vom arabischen Kalib, 
Modell, gleichsam das Modell zum Giessen einer Kanone, 
wobei das Modell den inneren Umfang des Rohres bestimmt. 
Es verdient hierzu bemerkt zu werden, dass im Französischen 
ealibre das Modell bedeutet, wonach ein Schiff gebaut wird. 
Auch soll nicht verschwiegen werden, dass ein gelehrter 
Mann die Deutung versucht hat aus qua libra? d. h. von 
welchem Pfund oder Gewicht? und dass dabei an die Kugel 
und ihren Durchmesser gedacht werden soll. Doch das ist 
wohl etwas gesucht. Auch das Wort Gala lüsst sich 
befriedigend nur aus dem Arabischen erklären. Wohl gieht 
es ein althochdeutsches Wort geili, Ueppigkeit, Stolz, Prunk, 
und man könnte auch an das althochdeutsche gelan denken, 
welches Feste feiern, fröhlich sein, singen bedeutet (daher 
Nachtigall), so dass Gala also ein Gewand wäre, das man 
zum Festefeiern anzog. Nur dass der deutsche Sprachgebrauch 
nirgends einen thatsächlichen Anhalt bietet. Dagegen hieas 
im Spanischen gala schon früh Feierkleid, Anstand, Anmutl, 
und das lässt auf arabischen Ursprung schliessen. Man hat. 
zwar auch an das griechische kalos, schön, gedacht, sogar an 
das griechische agallein, schmücken. Allein am besten passt 
offenbar arabisch chalaah, Ehrenkleid als fürstliches Geschenk, 
so dass wir annehmen dürfen, dass uns auch dieses Wart 
die Spanier tbermittelt haben, 


Ueberhaupt bestand ja tausend Jahre lang ein sehr 
reger Verkehr zwischen Deutschland und Spanien. Er war 
zwar etwas einseitiger Natur, denn die Verkehrenden waren 
beinabe ausschliesslich die Deutschen mit ihrem altgermanischen 
Wandertrieb. Aber das ändert an der Thatsache nichts, 
dass auf sprachlichem Gebiet ein so grossartizes Geben und 
Nehmen zwischen beiden Ländern stattfand, sondern erklärt 
uns vielmenr den Herpang, wie es kam, dass die Deutschen 
eigentlich nur die Gebenden und die Spanier nur die 
Nehmenden waren. Denn im Vergleich mit den zahllosen 
spanischen Wörtern deutschen Ursprungs verschwinden die 
Paar deutschen Wörter spanischer Herkunft oder Ueber- 
lieferung völlig. Schon in frühester Zeit, als man an die 
Araber noch gar nicht dachte, hatten die Vandalen, hatten 
die Gother einen reichen Sprachschatz mitgebracht. Da 
brauchte man bloss zuzulassen und auszusuchen. Sobald 
aus irgend einem Grunde dem Spanier ein lateinisches Wort 
nicht gefiel, griff er flugs nach dem entsprechenden deutschen. 
Bellum z. B. konnte er aus dem Lateinischen für Krieg 
nicht gebrauchen, denn er hatte sich bereits das lateinische 
Adjektiv bellus, schön, angeeignet. Also musste das Deutsche 
herhalten. „Das übliche teic mochte etwas zu klanglos sein“, 
sagt Friedrich Dietz, „werra gefiel besser“. Also wählte 
man das vom althochdeutschen werran, verwirren, kommende 
werra, mittelhochdeutsch, mittelniederländisch, altenglisch 
werre, Zank, Zwietracht, nevenglisch war, und machte daraus 
guerra, wie es denn auch im Italienischen, Portugiesischen, 
Provencalischen heisst, französisch guerre. — Ein gleiches 
Verhältniss fand bekanntlich in Italien statt, wo Gothen urd 
Langobarden überaus befruchtend auf die Sprache einwirkten, 
Können wir doch sogar den Ruhm in Anspruch nehmen, 
dass der Name Amerika deutschen Ursprungs, nicht bloss 
deutscher Erfindung ist. Denn als der Deutsche Martin 


Waldseemüller den neuen Welttheil nach Amerige 
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Vespucci benannte, wirds vielleicht seinem Sprachbewusst- 
sein nicht ganz gegenwärtig gewesen sein, dass Amerigo ja 
nur die italienische Form für den deutschen Namen Amal- 
rich ist, aber er hat jedenfalls für uns Deutsche einen glück- 
lichen Griff gethan. Wo konnte auch in jenen Tagen irgend 
etwas Bedeutendes unternommen werden, ohne dass Deutsche 
die Hand im Spiele hatten? Das Zeitalter der Entdeckungen 
hatte den alten Wandertrieb wieder mächtig angeregt. 
Männer wie Diaz, Vasco da Gama, Columbus, 
Magellan und alle Konyuistadoren nahmen mit Vorliebe 
Deutsche in ihre Dienste, Nicht gerade als Seeleute, denn 
an solchen hatten sie keinen Margel, aber als Jünger der 
heiligen Barbara, als Bombardiere. Wilde, trotzige, wag- 
halsige Gesellen, die zu Hause nichts zu verlieren hatten, 
die auch nichts weiter mitbrachten, als ein sicheres Auge, 
eine starke Faust, den furor teutonicus und ihr geliebtes 
Deutsch. Durch sie ist die spanische Sprache um manches 
deutsche seemännische Wort bereichert worden. Ihnen ver- 
dankt sie natürlich auch das Wort carauz. Und das lässt 
tief blicken. „Den Ausdruck hat man“, sagt Dietz, 
„deutschen Zechern abgelernt als cine Aufforderung zum 
völligen Leeren des Bechers“. Ist doch auch im Neapoli- 
tanischen trinche lanse im Gebrauch, trink’ Landsmann! 
Dasselbe bedeutet das altfranzösische lanstringe, wie denn 
überhaupt das italienische trincare und das französische trin- 
quer seinen Ursprung deutlich genug an der Stirn trägt. 
(Fortsetzung folgt.) 





Ein zweifelhafter Fall?*) 


(Eingesandt.) 

Es ist schon vorgekommen, dass an den betreffenden 
Staat gerichtete Ersatzansprüche für Schäden, die - durch 
“seine Lootsenfahrzeuge herbeigeführt wurden, von diesem 
unter Berufung auf den Artikel 450 des deutschen Hardels- 
gesetzbuchs zurückgewiesen worden sind, indem geltend 
gemacht wurde, dass dies keine Fahrzeuge seien, die ihrem 
Eigenthümer zum Erwerb durch die Seefahrt dienten. Die 
Geschädigten wurden in solchem Falle mit ihren Ansprüchen 
an den Lootsen, bezw. an den Führer des Fahrzeuges ver- 
wiesen, durch dessen Schuld der Schaden verursacht war; 
da bei diesen Leuten aber in der Regel wenig zu holen ist, 
so bleibt den Geschädigten sehr oft nichts weiter übrig, als 
ihren Schaden, so empfindlich er für den einzelnen auch 
sein mag, selbst zu tragen. Ein solcher Zustand ist aber 
für unsern modernen Rechtsstaat, in welchem „Gleiches 
Recht für Alle“ als oberster Grundsatz hingestellt wird, 
unhaltbar, 
solcher Fall ereignet, durch welchen ein Schiffer seinen 
bescheidenen Besitz verloren hat, und dieses veranlasst mich, 
die Frage zu diskutieren, ob der Staat mit Recht den 
Artikel 450 in diesem Sinne auslegen und die Ersatzanspriiche 
zurückweisen kann, 

Die mit Steinen 
Adden aus Ellenserdamersiel, 
der Hamburgischen Lootsenjolle „Undine* übergesegelt und 
Der Schiffer het darauf bei der 
Deputation für Handel und Schifffahrt in Hamburg den 
Ersatz des thm durch den Verlust des Schiffes erwachsenen 
Schadens beantragt; ist aber von dieser Behönle mit dem 
Bemerken abgewiesen worden, dass sie sich mit Rücksicht 


Vor nicht langer Zeit hat sich nun wieder ein 


Schiffer 
wurde auf der Unterelbe von 


beladene Tjalk „Johann“, 


zum Sinken gebracht. 





*, Anmerkung der Redaktion: Wiewohl wir den in 
Nechstehendem besprochenen Gegenstand bereits in Nummer 
37 unseres Blattes behandelt haben, geben wir dem uns von 
geschätzter Seite zugesandten Ansführungen doch gerne 
Raum, da eine eingehende Erörterung der Sache uns von 


Wichtigkeit erscheint. 


auf den Artikel 450 des Handelsgesetzhuchs zum Ersatsdes 
Schadens nicht für verpflichtet halte, 

Der Artikel 450 lautet: 

Rheder ist der Eigenthümer eines ihm zum Erwerh 
durch die Seefahrt dienenden Schiffes. 

Es könnte zunächst allerdings zweifelhaft erscheinen, ob 
die Deputation für Handel und Schifffahrt vor Gericht als 
Rheder der Lootsenjolle „Undine“ im Sinne dieses Gesetzes 
angesehen werden wird; zweifelsohne ist Dies aber der 
Hamburgische Staat, und somit wäre es am Ende richtiger 
gewesen, wenn der Schiffer Adden sich mit seinen Ent- 
schädigungsansprüchen an diesen gewandt hätte, 

Die wesentlichste Frage ist aber, ob die Lootsenjolle 
„Undine“ als ein dem Hamburgischen Staat, als Rheder, 
zum Erwerb durch die See dienendes Schiff im 
Sinne dieses Gesetzes anzusehen ist, oder nicht; denn bier 
liegt des Pudels Kern, weil das Gesetz im Artikel 451 
vorschreibt: 

„Der Rheder ist für Schaden verantwortlich, 
welchen eine Person der Schifisbesatzung einem Dritten 
durch ihr Verschulden in Ausführung 
richtungen zufügt.“ 

Um diese Frage richtig beurtheilen zu können, müssen 
wir beachten, welchem Zwecke die erwähnte Lootsenjolle 
dient. Mit derselben werden, meines Wissens, die Lootsen, 
nachdem sie ihren Beruf erfüllt haben, von den Schiffen 
abgeholt und an Land gesetzt, wofür, wie mir mitgetheilt 
worden ist, nicht vom Hamburgischen Staate angestellte 
Lootsen ein Passagegeld zu entrichten haben.” Ist dies 
letztere richtig, so ist damit von vornherein bewiesen, das 
die Lootsenjolle ein Schiff ist, welches seinem Eigenthümer 
zum Erwerb durch die Seefahrt dient. Aber auch in dex 
Falle, wo von fremden Lootsen für die Ueberführung 
kein Passagegeld erhoben wird, dürfte dieses leicht nachzu- 
weisen sein, wie un Nachstehenden versucht wird. 


Dass Hamburgischer Staate auf der Elbe 
betriebene Lootsenwesen an sich eine Einrichtung ist, durch 
welche für die Staniskase ganz bedeutende Einnahmen 
erworben werden, lässt sich doch gewiss nicht in Abrede 
stellen, Es darf dabei unberücksichtigt bleiben, ob die 
Ausgaben für dasselbe die Einnahmen übersteigen, oder 
nicht; denn, wenn dies thatsiichlich der Fall sein sollte, «© 
bleibt zu erwägen, dass ein Staat bei der Ausführung von 
Einrichtungen, die zu Gute 


den 


ihrer Dienstvor- 


das vom 


dem Gemeinwohl kommen, 


seinen Bürgern gegenüber ganz andere Gesichtspunkte im sy 


Auge zu fassen hat, wie ein Kaufmann, der durch seines 
Betrieb eben nur erwerben will; ihm kommt der 
Erwerb in erster, beim Stuate aber erst in letiter Linie in 
Betracht. Meiner Ansicht nach lässt sich somit nicht be 
streiten, dass das Lootsenwesen für den Hamburgischen 
Staate ein Gewerbe ist, das zum Erwerb dient. Ist diese 
Ansicht richtig, so sind auch die Schiffe, die zur Ausführung 
dieses Gewerbes unentbehrlich sind,!Jstolche, die im Sinne 
des Handelsyesetzbuchs ihrem a at zum Erwerh 
durch die Seefahrt dienen, und dann ist der Hamburgische 
Staat, als Rheder dieser Schiffe nach dem angeführten 
Artikel 451 des Handelsgesetzbuchs auf alle Fülle für jeden 
Schaden verantwortlich, den eine Person der Schiffsbesatzung 
einem Dritten durch ihr Verschulden in Ausführung ihrer 
Dienstvorrichtungea hat; und es ist gesetzlich 
ebenso wenig zulässig, dass er die Ersatzpflicht auf einen 
seiner Angestellten abwiilzi, als es dem Rheder von Kaul 


bei 


zurefügt 


') also Lootsendampfer, Lootsenkutter und Lootsenjollen. 


*) Anmerkung der Redaktion: Hier irrt der Ver- 
fasser. Die Lootsenjolle befördert zur noch in den seltensten 
Fällen andere als Cuxhavener Lootsen und dann ‚ohne das 


eine Gebühr erhoben wird, 
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fahrteischifien gestattet ist, seinen Schiffer für den verur- 
sachten Schaden verantwortlich zu machen. (?d. BR.) 
Würde der Staat trotzdem mit Recht bekaupten können, 
dass eine Lootsenjolle ein Fahrzeug sei, das seinem Rheder 
nieht zum Erwerb durch die Seefahrt dient, so müsste 
man auch die übrigen beim Lootsenwesen Verwendung 
findenden Schiffe als solche ansehen und dann befände sich 
in unserer Gesetzgebung eine bedenkliche Lücke, weil nicht 
vorgesehen ist, ‚der im Falle eines durch ein Lootsenfahr- 
zeug angerichteten Schadens ersatzpflichtig ist. Der Richter 
befindet sich somit ausser Stande, den Eigenthiimer (Rheder) 
dieser Schiffe für denselben verantwortlich zu machen. 
Eine solehe Auslegung würde ausserdem dem allgemein als 
richtig anerkannten Grundsatze widersprechen, dass Derjenige 
Ersatz zu leisten hat, der einen Schaden verursachte. Leg. 





Internationale Seeämter. 





Die Verhandlung des Oberseeamtes über die in der 
Themse stattgefundene Kollision der Dampter „Maine“ und 
„Heinrich Cruse“, gibt der „Shipping Gazette“ Veranlassung 
zu einer längeren Abhandlung, in welcher, unter Hinweis 
auf die auseinandergehenden Resultate, zu denen der eng- 
lische und der deutsche Gerichtshof gelangt, für die 
Errichtung einer Art internationaler Seeämter plaidirt wird. 
Diesen Behörden sollte zunächst die Aufgabe zufallen, 
Erhebungen über die bei Kollisionen zwischen zwei Schiffen 
verschiedener Nationen obwaltenden Umstände anzustellen. 
Ob ein soleher Gerichtshof auch die Macht haben sollte, 
einem Kapitän das Patent zu entziehen, darüber spricht sich 
der Verfasser des Artikels nicht aus. Die Schwierigkeit, 
welche im vorliegenden Falle sich geltend machte, die 
Zeugenaussagen des Lootsen vom „Heinrich Cruse“ zu er- 
langen und der Umstand, dass man schliesslich, um Klarheit 
über den Sachverhalt zu erlangen, die Akten eines aus- 
lindischen Gerichtshofes zu Hülfe nehmen musste, sind es 
namentlich, aaf welche sich der Verfasser des Artikels in 
seiner Forderung stützt. Einige Ausfälle auf die deutschen 
Seeämter und das diesseitige Verfahren, welche in dem Artikel 
vorkommen, darf man auf Rechnung 
Verschnopftheit schreiben, darüber, dass das deutsche Seeamt, 
die Schull auf der englischen Seite, während umgekehrt das 
Londoner Admiralitätsgericht sie heim deutscher: Dampfer 
gefonden. Bemerkenswerth ist @brigens folgende Auslassung: 
„Ein Seegericht kann auf alle Fälle nicht als ein passendes 
Forum erachtet werden, um über eine Kollision zu urtheilen, 
die sich in einem fremden Hafen zugretragen. Man nehme 
den vorliegenden Fall an. Das Flensburger Gericht unter- 
sucht diese Kollision, die sich in der Themse abgespielt und 
kommt zu dem Schlusse, dass der Schiffer sich gegen 2 
Paragraphen des internationnlen Strassenrechts vergangen, 
wobei es offenbar in Unkenntnis der Thatsache ist — und 
es handelt sich hier nicht etwa um die rechtliche Auslegung, 
sondern um thatsiichliche Verhältnisse — dass die Schifffahrt 
auf der Themse, nicht den Regeln des allgemeinen Strassen- 
rechts, sondern den Vorschriften der Thames Conservancy 
Ritles untersteht, 

Tine durchaus praktische und gewiss allen Betheiligten 
willkommene Anresung enthält der Artikel hinsichtlich des 
„Könnte nicht“, so schreibt der Verfasser, 


einer erklärlichen 


Lootsenwesens, 
„ein Abkommen getroffen werden in Betreff der Lootsen, 
sowohl der Zwangslootsen wie der anderen. Ein Kapitän, 


der nach einem fremden Hafen geht, wird oft gänzlich 


‚Jlarüber. im Ungewissen sein, ob er einen Lootsen nehmen 


mass, oder nicht, ob der Lootse, den er an Bord bekommt, 


auch wirklich Recht und Befugnisa hat, dass Schiff unter den 
er durch An- 
Verantwortung fir die 


obwaltenden Umständen zu leotsen und ob 


nahme «desselben frei von 


canz 


Führung seines Schiffes ist, oder nur theilweise. Man 

nur die Verhältnisse auf der Themss an. Ob ein 

einen Lootsen nehmen muss, hängt von der Natur deı 

dem Umstande, ob das Schiff Passagiere an Bord h_ 
nicht und noch von anderen Verhältnissen ab. Dann kann 
es sich ereignen, dass der an Bord genommene Lootse zwar 
Zwangslootse ist, aber doch gleichzeitig gar keine Befugniss 
hat, das Schiff zu lootsen, vielleicht auch ist er gar kein 
Patentlootse. (Zur Erklärung hierfür diene, dass einzelnen 
Lootsen auf der Themse nur die Befugnisse zusteht, kleinere 
Schiffe zu lootsen.) Dies sind die Schwierigkeiten, die in 
englischen Gewässern herrschen; in fremden Ländern ist es 
nicht besser, Wenn man in England einen Zwangslootsen an Bord 
hat, so ist die Pflicht des Schiffsführers klar: „man sorge für 
guten Ausguck und dafür, dass die Befehle des Lootsen befolgt 
werden.“ In anderen Ländern mag mar. den Schiffer zwingen 
einen Lootsen zu nehmen und trotzdem weiss der Erstere 
vielleicht nicht, was er mit ihm thun soll. Ein Lootse, der 
nur Freund und Berather sein soll, aber keine 
Verantwortung von den Schultern des Schiffera 
nimmt, sich trotzdem in die Führung des Schiffes 
mischt, hatnurden Zweck, dem Schiffernoch mehr 
Sorge aufzubürden Ueber alle diese Angelegen- 
heiten und über die Verantwortlichkeit der 
Lootsen überhaupt, hätte längst ein Abkommen 
getroffen werden müssen.“ Soweit die „Shipping 
Gazette"; hinzufügen ist nur, dass es wohl keinen Seemann 
giebt, der den letzt besprochenen Punkt nicht ganz und voll 
unterschreibt. 





Die Farbe der Meere. 





Sehr interessante Erörterungen über die Vegetations- 
ferbe der Meere finden sich in einem kürzlich erschienenen 
Werke von Dr. F. Schütt (Das Pflanzenleben der Hochsee), 
Wie oft hat man sich nicht schon die Frage vorgelegt, warum 
das Wasser des einen Sees oder Meeres eine ganz andere 
Farbe besitzt, als dasjenige eines oft in unmittelbarer Nähe 
liegenden Wasserbeckens. Die Antwort, die uns Schütt 
hierauf giebt, ist folgende: Vollständig pflanzenfrei ist kaum 
jemals ein Wasser, es kommt aber vor, dass in manchen 
Seen oder Meeren sich nur schr wenige solcher Individuen 
finden. Aber das Wasser der See ist auch im pflanzenfreien 
Zustande nicht farblos; gerade so wie die Luft absorbirt es 
vom weissen Sonnenlicht einen Theil der rothen Strahlen 
und verleiht dem durchdringenden Rest einen bliiulichen 
Farbenton. Dieser blaue Ton des Wassers muss sich nun 
verbinden mit der Reflexfarbe der Lebewesen, die in diesem 
enthalten sind. Abgesehen von den in jedem Wasser vor- 
handenen, mit blossem Auge erkennbaren (makroskopischen), 
aber stets nur verhältnissmässig spärlich vertretenen pflanz- 
lichen Lebewesen, finden wir besonders in der See eine 
Menge von Organismen, die nur mit dem Mikroskop zu ent- 
decken sind und oft in grüsserer, oft in geringerer Menze 
es bevölkern. Besonders sind dies Arten aus den Familien 
der Peridineen und Diatomeen. Sie sind die Hauptfaktoren, 
die den Fischreichthum des Meeres ermöglichen, denn sie 
schaffen erst die organischen Substanzen, von denen sich die 
thierischen Lebewesen zu erhalten vermögen. Da sie nun 
aber stets eine Eigenfarbe besitzen, von grüngelb bis brau- 
gelb, so werden sich — auch wenn jedes Einzelwesen für 
sich nur winzige Dimensionen einnimmt — doch die Wir- 
kungen aller ihrer Farben summiren, um proportional ihrer 
Menge eine verändernde Wirkung auf die reine Wasserfarbe 
auszuüben. Diese Wirkung wird stets darauf hinzielen, die 
blaue Farbe des Wassers nach der gelben Seite des Spek- 
trums hin zu verschieben. Die Ostsee mit ihrem kolossalen 
Pflanzenreichthum lässt von dem kleren Blau der Eigenfarbe 
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des Wassers nichts mebr erkennen; in den Zeiten ihres 
grössten Pflanzenreichthums erscheint sie als tribe, schmutzig- 
gelbe Fluth. Die verhältnissmässig reichen Funde an Lebe- 
wesen im Wasser der arktischen Meere und deren grüne 
Farbe entsprechen einander nicht weniger als die grosse 
Pflanzenarmuth des kobaltblauen Tropenmeeres. Dass ferner 
durch den Pflanzenreichthum — auch an den winzigsten 
Organismen — die Durchsichtigkeit des Wassers beeinflusst 
wird, ist selbstverständlich. Die gelbe Ostsee lässt in ihren 
pflanzenreichsten Zeiten das weisse Netz schon in einer 
Tiefe von wenigen Metern dem Blick entschwinden; welchem 
Besucher des pflanzenarmen Mittelmeeres wire dagegen 
nicht die grosse Klarheit and Durchsichtigkeit der blauen 
Fluthen bekannt. Es ist also ohne Frage, dass das reine 
Blau die Wiistenfarbe der Hochsee ist. Dem Grün der 

“Wiesen vergleichbar ist die Vegetationsfarbe der arktischen | 
‚Fluthen. Jedoch die Farbe üppigster Vegetation, des gröss- 
ten pflanzlichen Reichthums, ist das ai ‚grünliche 
Gelb der seichten Ostsee. . 0. Z. 








Vermisehtes. 


Für die Maschinisten® der englischen Nordostkiisten- 
dampfer ist in Folge eines Abkommens zwischen der Ma- 
schinisten- Vereinigung und den Rhedern folgende am 15. Sep- 
tember d, J. in Kraft getretene Lohnscala festgesetzt. 

Nach dem Suezkannl, Süd-Atlantie, Ost- und Westindien 

I. Maschinist monatl, £ 16. 5/.0 


It. do, 7 »n JL & 
III. do. u i New OP 
IV. do. ig Oe 

Nord-Atlantic. 

I. Maschinist 2 „ 15. 5/ 
Ti. do, e „ 1.0: 
II. do. m » . 7.0 
IV. do. B „6.5 


Für die Fahrt nach dem Mittelländischen und Schwarzen 
Meer, Weissen Meer, Ostsee, den westatlantischen Häfen 
bis Gibraltar, Madeira und den Canarischen Inseln variiren 
die Raten je nach Grosse der Schiffe, für erste Maschinisten 
von 13 £-- 14 £ 10/, zweite von 9 £ — 10£ 10/, für dritte 
von 5 £ 187-6 £ 15%. 


Lootsge!d in Callao. 
Dem britischen Auswärtigen Amt ist vom Consul Wilson 
in Callao die Anzeige gemacht worden, dass in letzter Zeit 
die einkommenden Schiffe von einem Lootsen angesprochen 


worden sind, der einen Lootsgeld- Tarif vorwies, welcher 
folgenden Vermerk trug: 
„Lootsenabgaben im Hafen von Callao: Schiffe 


welche in die Bay einlaufen, sind folgendem Tarif unter- 
worfen: Bis zu 500 Tons Raumgehalt 3 £, von 500—1000 
Tons 4 £, von 1000—2000 Tons 5 £. Schiffe, welche der 
Lootse angesprochen, die aber seine Dienste nicht ange- 
nommen, bezahlen die Hälfte des hier festgesetzten Loots- 
Geldes,“ 

Der Consul bemerkt hierzu, dass dieser Tarif auf eine 
Täuschung der Schiffsführer ausgehe, da in dem von der 
Regierung erlassenen Hafenreglement ausdrücklich bestimmt 
sei, dass es den Schiffen freistebe, einen Lootsen anzunehmen 
oder nicht und dieselben in letzterem Falle auch nicht loots- 
geldpflichtig seien. 


Schiffbau. 

Auf der Danziger Schiffswerft und Maschinenbauanstalt, 
Johannsen & Co., Danzig, wurde in voriger Woche der 
Stapellauf des ersten in Deutschland gebauten rumänischen 


Schiffes glücklich vollzogen; es ist ein stählerner Schlepp- 


dampfer von 19,8 m Länge, 5 m Breite, einem Tiefgang 


von 1,4 m mit gefüllten Bunkern, der eine 2 Cyl-Comp.- 
Maschine von 150 indicirten HP. erhält, 

Das Schiff, welches in der Taufe den Namen „Frati 
Ghenciu* empfing, soll bereits in den ersten Tagen des 
October die Reise über See nach Braila, seinem künftigen 
Heimathshafen antreten. 


Dreischrauben-Schiff für die Vereinigten Staaten-Marine. 

Mit dem kürzlich in Philadelphia vom Stapel gelaufenen 
Kreuzer „Minenpolis“ ist ein neuer Kreuzertyp ins Leben 
gerufen. Das Schiff, das den Beinamen, Handelszerstörer erhält 
und ein Deplacement von 7550 tons hat, soll durch drei 
Schrauben, jede von einer eigenen Maschine bewegt, ge- 
trieben werden und unter Volldampf, unter gewöhnlichen 
Umständen 21 Knoten laufen. Bei Anwendang von künst- 
lichem Zug sollen bei 21,000 indieirten Pferdekräften 2 
Knoten erreicht werden. Maschine, Kessel und Munitions- 
magazine sind durch ein starkes Panzerdeck geschützt, 
Wenn eine Schraube zur Anwendung kommt, soll das Schiff 
15 Knoten, bei zweien 19 Knoten laufen. Bei langsamer 
Fahrt, 10 Knoten, ist das Schiff im Stande 26,420 Meilen 
zurückzulegen ohne zu kohlen. 


Kohlenstaub-Motor. 

Zum Betrieb unserer Motoren benützen wir gewöhnlich 
Dampf und Gas; beide aber sind kostspielig. Jetzt scheint 
für die Industrie ein anderes Betriebsmittel gefunden zu 
sein, das bisher als werthlos angesehen wurde. Es i:t der 
Koblerstaub, welcher von einem Amerikaner mittelst Motors 
in Anwendung gebracht und allen Kraftmaschinen erhebliche 
Konkurrenz bereiten wird. Fein zertheilter Kohlenstaub in 
genügender Menge der Luft beigemischt, steHt bekanntlich 
ein äusserst explosives Materisl vor und entstehen durch 
Entzündung desselben in Bergwerken und Briquette-Fabriken 
oft schwere Unglücksfälle. Ebenso aber, wie man bei der 
Gaskraftmaschine die einem Gemisch von Luft und Leucht- 
gas eigene Explosivkraft nützlich und ohne Gefahr verwendest, 
stellt der Erfinder ein Gemisch der äusserst fein zertheilten 
Kohle mit Luft dar, welches in den Cylinder der Maschine 
und dort zur Entzündung gebracht, genau wie bei der Gas- 
kraftmaschine wirkt. Die Hauptschwierigkeit mag bei 
solchen Maschinen wohl in der Beseitigung der entstehenden 
Asche entstehen, die aber in vorliegender Ausführung, wie 
das Patent- und technische, Bureau von Richard Läüders in 
Görlitz schreibt, bestens überwunden sein soll. Bei dem 
Interesse, welches man der Verwerthung des billigen Kohlen- 
staubes in letzter Zeit allseitig widmet, möchte die Maschine 
wenn brauchbar, allerdings eine grose Zukunft haben. 

Folgen des Kohlenstrikes, 
Anlässlich des jüngst zur Beendigung gekommenen 


Kohlenstrikes, sind verschiedene Rheder wegen Liege- 


geld gegen die Verschiffer und Inhaber der Kohlenwertten- 


klagbar geworden. Die letzteren hatten die Arbeitsein- 
stellung als Vorwand genommen, um sich von ihren kontrakt- 
lichen Verpflichtungen hinsichtlich der Ladefrist zu ent- 
binden, gleichzeitig aber haben sie die Situation daza 
benutzt, um für sich Nutzen herauszuschlagen, indem sie 
den vorhandenen Vorrath, natürlich zu enorm hohem Preise. 
als Bunkerkohlen verkauften. 
Proben mit Nachtsignalen. 

Auf Veranlassung des Herrn Geheimen Admiralitatsraths 
Dr. Neumayer in Hamburg sind, wie die „Hamburger Nach- 
richten“ berichten, in voriger Woche verschiedene Versuche 
vom Thurm der Hamburger Seewarte aus mit dem Nacht- 
Signal-Apparat der Herren Mühlmann und Kapitän Wraa 
vorgenommen worden. Die Versuche fielen günstig aus; unter 





| 
| 


Anderen wurde auch mit der deutechen Seemannsschule auf 
Waitershof Signale gewechselt, die von beiden Sigral- 
Stationen deutlich zu sehen waren. Herr Geheim-Rath 
Dr. Neumayer soll sich befriedigend über die Versuche aus- 
gesprochen und erklärt haben, die Einführung dieses für der 
See- und Landdienst wichtigen Alarmwerks nach Kräften 
unterstützen zu wollen. In nächster Woche gedenkt Geh.- 
Rath Dr. Neumayer per Dampfer nach Cuxhaven zu fahren, 
um dort nochmals eine Probe mit dem Apparat zu veran- 
stalten, wozu extra eine neblige Nacht gewählt werden soll. 

Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger. 

Nach dem vor Kurzem herausgegebenen Jahresbericht 
unterhält die Gesellschaft an den deutschen Küsten nunmehr 
116 Rettungsstationen, nämlich 67 an der Ostsee und 49 an 
der Nordsee, durch welche im vergangenen Jahre sechzig 
Menschenleben gerettet sind, im Ganzen nun in 27 Jahren 
2021. Die durch 59 Betirksvereine (wovon 24 an der Küste 
und 85 im Binnenlande) und 294 Vertreterschaften ver- 
mittelten Einnahmen beliefen sich auf 241,878 M, wovon 
Beiträge der 49,062 Mitglieder 140,869 4 und einmalige 
Gaben und Vermächtnisse 52,978 M Dagegen betrugen 
die Ausgaben für die Errichtung und den Betrieb der 
Rettungsstationen, sowie für allgemeine Kosten 147,565 Mt 
darunter für Rettungsprämien an die Mannschaften 4057 M 
Ausserdem verfügt die Gesellschaft über die Zinsen der 
Stiftung des Franzosen Herrn Emil Robin von jährlich 400 M, 
welche dieses Mal dem Kapitän des Hamburger Schiffes 
„Fritz Reuter“ für eine gefahrvolle Rettung auf hoher See 
gegeben wurden, und von 200 4, welche Herr Robin noch 
neuerdings gestiftet hat für die Besatzung desjenigen Rettungs- 
hootes der Gesellschaft, welches in einem Jahre die grösste 
Gefahr ausgestanden hat. Ferner verwaltet die Gesellschaft 
die Laeisz-Stiftung von 76,600 M, aus deren Ertrag sie 
Geldprämien und Medaillen tür Rettung auf hoher See verleiht. 





Erhöhtes Lootsgeld in Para. 

Im Hafen von Pari ist unlängst ein neuer Lootsgeld- 
tarif in Kraft getreten, wonach die Schiffe 300 Reis per ton, 
sowohl eingehend als ausgehend zu bezahlen haben. Bei 
einem Schiffe von 400 Tons Register betrug die Differenz, 
um welche das Lootsgeld jetzt höher ist als früher, 300 Mark. 


Hydrographische Mittheilungen. 

Die Zahl der an der amerikanischen Küste treibenden 
Derelicte, welche beim Hydrographischen Amte in Washing- 
ton angemeldet worden, ist nach den letzten Orkanen be- 
deutend angeschwollen. Auch der Eisbericht ist wieder um- 
fangreicher als zuvor. Grosse Berge treiben noch recht im 
Track der transatlantischen Dampfer. Von der Belle-Isle- 
Strasse wird gleichfalls noch immer das Vorkommen zabl- 
reicher Berge berichtet. 





Nautische Rundschau. 


Das russische Marine-Ministerium hat den Bau von 4 
Transportfahrzeugen für den Kriegshafen von Libau, an eine 
französische Firma in Arlis vergeben. Die Fahrzeuge werden 
eine Tragfähigkeit von 600 Tous haben und Maschinen von 
300 Pferdekriften, Verschiedene britische und deutsche 
Firmen sollen sich umsonst bemüht haben, die Kontrakte 
zu sichern. 





* oe 
* 


In Toulon sind bei Anwesenheit der. britischen Flotte 
Versuche gemacht worden, die britischen Nothsignale mit 
den auf französischen Schiffen gebräuchlichen. hinsichtlich 
der Sichtweite, zu vergleichen. Die englischen Raketen 
sollen, wie es heisst höher steigen und weiter sichtbar sein, 
als die französischen. 
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In Folge der allerdings nur sporadisch in Hamburg 
aufgetretenen Cholersfälle hat die Hamburg-Amerikanische 
Packetfahrt, zur Vermeidung von Quarantaineschwierigkeiten 
sich genöthigt gesehen, den Schnelldampferdienst nach 
Wilhelmshaven zu verlegen, was in Folge des grossen Ent- 
gegenkommens der Marinebehörden, ohne Schwierigkeiten 
und Opfer für die Gesellschaft ins Werk gesetzt werden 
konnte. Der Schnelldampfer „Fürst Bismarck“ wird als 
erstes Schiff am 5. October von dort aus expedirt. 

“ * * 

Von zwei russischen Kriegsschiffen, dem Monitor 
„Russalka* und „Tutscha“, die am Dienstag voriger Woche 
den Hafen von Reval verliessen, um nach Helsingfors zu 
gehen, kam letzteres allein hier ein, Ueber das Schicksal der 
„Russalka“ ist man bisher ohne jede Nachricht. Man traf 
auf hoher See von Helsingfors Boote und zahlreiche Effekten, 
die der „Russalka“ gehörten. Eine Leiche wurde an’s Land 
gespült. Es unterliegt keinem Zweifel, dass die „Russalka“ 
bei dem am Dienstag herrschenden Sturm untergegangen ist. 


* * 
+ 


Nach einer Mittheilung des „New-York Journal of Com- 
merce“, soll der Norddeutsche,Lioyd beschlossen haben, zwei 
neue Dampfer von #000 Tons für den transatlantischen 
Fracht- und Passagierdienst bauen zu lassen, ausserdem sind 
Kontrakte abgeschlossen für zwei Dampfer von 6,50 0 Tons 
der ostasiatischen und australischen Linien, für zwei Dampfer 
von 3800 Tons der südamerikanischen Linie und für zwei 
Dampfer von 1200 Tons zur Nordsecfahrt. 

- 


* 

Der „Hann. Cour.“ berichtet: „Da der Segelschifisverkehr 
an den deutschen Küsten und in den deutschen Häfen immer 
noch abnimmt, mindert sich aus das Bedürfniss zum Besuch 
der Navigationsschulen. Es wird bereits im nächsten Etat 
eine Anzahl dieser Schulen reap, der staatliche Beitrag zu 
denselben gestrichen werden.“ 

. = ” 

Der Verein deutscher Schiffswerften hat seine Mitglieder 
zum 23. September zu einer ausserordentlichen Generalver- 
sammlung nach Berlin berufen, Den einzigen Gegenstand 
der Tagesordnung bildete das von wirtschaftlichen Ver- 
bänden, Handelskammern ete. eingeforderte Guachten über 
etwaige „staatliche Beaufsichtigung des Schiffabaues.“ Der 
Verein war der Ansicht, dass diese Ueberwachung den Betrieb 
und die weitere Entwickelung der Schiffswerften ausser- 
ordentlieh erschweren, nur zum Nachtheil der Schiffswerften 
ebenso der Rhedereien ausschlagen und die Interessen Beider 
in der Konkurrenz mit dem Ausland ernstlich gefährden 
würde. Ein Bedüriniss der staatlichen Ueberwachung sei 
keineswegs vorhanden; die in dem Rundschreiben des preus- 
sischen Handelsministeriums angeführten Gründe und That- 
sachen könne der Verein als zutreffend nicht anerkennen. 


* * 
- 


In Lübeck ist ein in weiten Kreisen bekannter früherer 
Schifiskapitän, Johannes Voss, gestorben. Er fuhr fiint Jahre 
als Capitän auf Woermann’schen Schiffen. Als die Firma 
Jantzen & Thormählen in Hamburg begründet wurde, trat 
er in deren Dienste und waltete volle zwanzig Jahre hindurch 
als deren erster Agent an der Küste Westafrikas. Er kam 
im vorigen Jahre fieberkrank von Kamerun, erholte sich aber 
bald wieder; seit dem Herbst fing er indess wieder zu krän- 
keln an und ist nun im 61. Lebensjahre verstorben. 


* “ 
* 


Der Reichskommissar für die Gesundheitspflege im 
Stromgebiet der Elbe hat bekannt gemacht, dass zur 
gesundheitspolizeilichen Ueberwachung der im genannten 
Reviere verkehrenden Fahrzeuge vier neue ärztliche Schiffs- 
Kontrollstationen errichtet worden sind, nämlich in Cuxhaven, 
Hamburg, Lauenburg und Hitzacker, 

” 


* 
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Am nächsten Montag, den 2. Oktober, wird der Hambur- 
ger Nautische Verein, nach den Sommerferien, seine erste 
Sitzung abhalten. Der Ort der Versammlung ist, wie früher, 
Fischer's Hotel, Börsenbrücke 6, 


“a . 
* 


Versicherungsnachrichten. Auf „St. Monan“, dessen 
Ankunft wir bereits in letzter Nummer geineldet, waren 
Versicherungen zu 25 G. geschlossen. Das Schiff war im 
Südatlantie platt auf die Seite geworfen worden und hatte 
Segel verloren. In 32" 25° N und 37° 16° W erhielt es 
dann am 27, August in einem Orkan noch schwere Havarien 
und verlor zwei Mann der Besatzung. „Stanley“ (engl. Schiff, 
nicht norwegischer Schooner, wieirrthümlich in letzterNummer 
berichtet) und „Madonna della Costa“, „Anamba® und 
D. ,Tropea* sind angekommen. D. „Hort Haed“, für den 
man ernste Befürchtung hegt, ist kaum noch zu versichern, 
not. am 22/9 zu 90 G, notirt zu 75 G. Ver- 
sicherungen sind zu Stande gekommen auf „Formosa* zu 
12 G., „Abeona” 45 G. Neu im Markte sind: „Loch Urr*, 
engl. Bark, 21./5. von Shields nach Valparaiso, gesprochen 
5/7. in 9 8 und 33° W bezahlt 30 G. — „Irerna“, engl. 
Bark, 27./5. von Barry nach Buenos Ayres, gespr. 17./6. in 
20° N und 24° W bezahlt 15 G. — „Philomene*, ‚engl. 
Vollschiff, 30./6. von Newcastle (NSW) nach Portland (Oreg.) 
bez. 15 G. — Engl. Bark „Varna“, 15./5. von New-York 
nach Sydney (NSW) 8 G, bez. — Engl. Bark „Andaman“, 
20/6. von Talcahuano nach Europa 5 G, bez, — engl. Schiff 
»Brunell*, 1$./6, von Barry nach Valparaiso, not. 10 G. für 
Schiff, 15 G. für Ladung und engl. Bark „Noddleburn“, 26./5. 
von Melbourne nach London angeboten zu 4 G. 


,ltenus 





Vereinsnachrichten. 


Verein Hamburger See-Steuerleute. 

Die am Donnerstag, deu 21. September im „Hammonia- 
Hotel“ abgehaltene Versammlung fand unter Vorsitz des 
Herrn Rauschenplat statt. Als nene Mitglieder warden die 
Herren Kramer, Drecoll und Lerche in den Verein auf- 
genommen. Sodann wurde zur Nachwahl einiger Vorstands- 
mitglieder geschritten, Antritts einer neuen 
Reise ste. die Betreffenden gezwungen waren, ihren Posten 
niederzulegen, Zum zweiten Vogsitzenden wurde Herr 
Stührenberg, sowie zu Beisitzern die Herren Sachse und 
Wehner gewählt. Hierauf wurde der mit 
Geschäftsführer Herrn Preiss errichtete Kontrakt verlesen 
und von den beiderseitigen Interessenten unterzeichnet. — 
Nachdem man sodann in eine nochmalige Besprechung über 
die „Efiektenversicherung der Steuerlente* eingetreten war 
und bei dieser Gelegenheit eine Police vom Verein Hamburger 
Assecuradeure verlesen hatte, kam man dahin überein, vor- 
güngig eine Kommission von drei Personen zu wählen, 
zwecks Prüfung verschiedener cingegangener Policen. Die 
Beschlussfassung soll nach Erstattung des Kommissions- 
berichtes erlolgen. Die Kominission setzte sich aus den 
Herren Braun, Gerstenbräun und Diehm zusammen. — Als- 
dann wurde eine Anfrage an den Vorstand gerichtet, ob es 
nicht zweckmiissig sei, vierteljährliche Geschäftsberichte ab- 
zufassen und diese den abwesenden Mitgliedern nachzusenden, 


da in Folge 


dem neuen 


um letztere dadurch in die Lage zu versetzen, stets über 
den Geschäftsgang orientirt zu sein. Seitens des Vorstandes 
wurde «diesem Wunsche entsprochen, indem man diese 
Angelegenheit in nächster Sitzung zur Besprechung gelangen 
lassen will. — Zum Schluss machte der Vorsitzende auf die 
am Donnerstag niichster Woche stattfindende vierteljihrliche 
Generalversammiung aufmerksam, auf deren Tagesordnung 
die Beschlussfassung über die Effektenversicherung der 
Steuerlente, sowie eine Besprechung von Vervinsangelegen- 
heiten steht, 


ven wi 
ß 





Hamburger Frachtenbericht. 

Retourfrachten von,San Francisco bleiben fest, jedoch ohne 
steirende Tendenz, während die Rheder sich abwartend ver- 
helten und dadurch höhere Raten zu erzielen hoffen. 

Salpeterfrachten sind einen Schatten flauer und auch 
Kohlenfrachten von Australien nach Chile sind weniger fest, 
nachdem eine Anzahl von Schiffen in der letzten Woche 
hierfür aufgenommen wurde. — Weizenfrachten von Australien 
bleiben fest zu den letzthin bezahlten Raten. 

Die Ausfrachten haben an der theilweisen Erstarkung 
des Frachtenmarktes noch nicht den geringsten Antheil neh- 
men können, vielmehr bleiben dieselben fortgesetzt sehr niedrig, 

Folgende Abschlüsse kamen uns zu Ohren: 

„Hilston“, Tacoma/Europa 35/— ohne Abzug, Weizen. 
„Sarmaritan“, Tacoma/Europa 35/— ohne Abzug, Weizen. 
.Mistley Hall“, Tacoma/Europa 35/— ohne Abzug, Weizen. 
» William Mitehell“, Portland/Europa 38/9 */. 1/3 dir. Weizen. 
„City of York“, Portland/Europa 40/— */. 1/3 direkt Weizen. 
„Breidablik“, San Franciseo/Europa 36/3 prompt Weizen 
„Lota“, Chilenische Salpeterplätze/Europa 27/6 /. 1/3 direkt. 


"Rane" , = „ 27/6". a = 
„Invergarry“, Chilenische Salpeterpl. /Europa 28/— "/ : 
„Atalanta*, Süd-Australien/Europa 28/9 °/, 1/3 direkt wae 


„Dorothea“, „ 28/9 °/.13 „ 2 
Option Melbourae oder Geelong 30/—, 


Siid-Australien/Europa 28/9 */. 1/3 direkt Weizen, 
Option Melbourne oder Geelong 30/—. 


„Eskdale“, Newcastle sha i. ee 15/6. 
„Kirkloch“, + „ ” 15/6. 
„Ihurland Castle“, } Towensiie NSW, Valparaiso/Pisagun 16/~. 
„King Arthur“, Newcastle NSW/Valparaiso/Pisagna 15/3, 
NSW/Valparaiso/Pisagua 14/3. 
„Lindores Abbey“, Newcastle en Pisagua 16/— 
„Abercarue“, = = 16/— 
„Solid“, Eeuador/Europe 45/— r. Ton Steinnüsse, 
„Minna“, Ship Island/Guayaquil £ 35/— p. 1000 sup. Fos 
»Villy*, Lagana d/T./Europa 35/— p. Ton Farbhols. 
„Lövetand“, St. Marc/Europa 32/6 p. . 


„Asträs“, Antwerpen/Laguna d/T. 16/— p. Ton 3 in Ver 
bindung mit Rückcharter a 29/— p. Ton Farbhoi. 


„Pronto* 347 Tons Reg., Hamb./San Domingo/Europa £ 11. 

„West Riding“ 1200 d. w., London/Fremantle £ 900, 

„Florence B. Edgett“ 491 Tons Reg., Lond./East Lond. 27% 

„Commonwealth“, London/San Francisco 10/— p. Ton de. 
in Verbindung mit Riickcharter 289 p. Ton Weizen 

„Mary Jose“, Liverpool/Brisbane 17/— p. Ton dw. 

„Drumlarig“, Cardiff/Montevideo 13/3. 

„Kilmory“, „ (Callao 12/6. 

„British Commodore“, Cardiff/Panama 17/9. 

„Menai“, Cardiff, Port Pirie 14/—. 

„City of Florence”, Swansea/San Franeieo 12/6 f. e. 

„Montgomerieshire“, A * 12/6. 

»Adolph*, Tyae’Velpareieo/Prages 13/6. 

„Charles Dickens*, Tyne/Valparaiso/Pisagua 13/6. 


„Carl“, 


„Mimi*, Neweastle 


New-Yorker Frachtenbericht. 
New-York, den 15. Sept. 18%. 
Der monatliche Erntebericht unserer Regierung ist ut- 
als man erwartet und hat daher eine 
scharfe Preiserhöhung unserer Brotstoffe im Gefolge gehalt, 
die Europa bis jetzt günzlich igrorirt hat, Die weuig® 
Thätigkeit, die noch in Dampferfrachten herrscht, ist in der 
Folge ganz verschwunden und Raten für Vollladungen von 
sind daher rein nominell, während in den: Theil- 
frachten sich ein ausnalmsweise starker Niedergang bemerk- 
bar gemacht hat. Eine Aufbesserung in den herrschenden 
Marktverhältnissen scheint, soweit die Frachten in Betracht 
kommen, unwahrscheinlich, solange nicht ein Ausgleich ın 
den (#etreidepreisen stattgefunden hat und bei dem grossen 
Vorrath, der auswärts aufgespeichert ist, können wir eine 


günstiger, ausgefallen, 


Getreide 


oa 


lialdige Wiederaufnahme der Ausfuhr nicht erwarten. Dass 
kein einziger Abschluss in Getreide oder Baumwolle in der 
Berichtswoche zu verzeichnen ist, das illnstrirt unsere gegen- 
wärtige Lage in Bezug auf diese beiden Hauptexportartikel 
deutlich und ausgenommen, dass die Nachfrage für Dampfer 
zum Laden von Zucker in Cuba noch anhält, ist gegenwärtig 
kaum in irgend einer Branche Begehr für Dampferräumte, 
Eine Anzahl Steamer, die frachtsuchend rach unseren Küsten 
gesandt sind, liegen nun in unseren Hafer und helfen, den 
Markt noch mehr zu drücken. 


Der Seglermarkt hat in der vorigen Woche kein Zeichen 
der Aufbesserung verrathen. Nachfrage ist schwach, indessen 
halten sich die Raten. Die einzige Richtung, nach welcher 
hin sich mehr Lebhaftigkeit entwickelt, ist die Holzfahrt 
nach dem Ta Plata, für die bereits eine gute Zahl von 
Frachten geschlossen ist, besonders für Sprossenfichte und 
white pine von den östlichen Hafen. Die Raten sind aber 
unverändert geblieben. 











Mehl in 

















Wir notiren Getreide | ‚Pro- Säcken Maes 
| vINODEn, 2.Oelkuch. mut. 
Liverpool, Dpfr. |2d Nom’l (12/6a17/6 |10/ 12/6 
London, Dpfr. [2dgfrgt. |17/6 10/ 15/ 
Glasgow, Dpfr. 2d „ [17/6 1/3 15/ 
Bristol 24 „ 176 '10/ 151 
Hull 3a3'/ad gir. 20/ 15) 15/a17/6 
Leith 3"/4d gefr. 20, 15, 20/ 
Newcastle Nom’l 20/ 15/ 20/ 
Hamburg 30 4 WA 16018 cts.|50 mk. 
Kotterdam, 4e. Nom'l |221/, cts. (15 cts. i6c. 
Amsterdam, 4c. Nom'l 22% ets, |licts.  |16e. 
Copenhagen, 2:9 22/6 20/ '25/ 
Bordeaux, Nom’l 30440 cts, 25 cts '88. 
Antwerpen, 2d gefr. (|15/al7/6 |15/ 20! 
Bremen, jNom'l 90 5 naeuuues 50 Me 
Marseille | Nom’ 127/6 | 17/6a20/ |20/a22/6. 





Baumwolle gepresst: Liverpool Dpfr, 1/8d. — 
Hambg. 5/32d. — Rotterdam 30c. — Amsterdam 30c, — 
Antwerpen 7/64, — Bremen 11/64 — 


Raten fiir Charters je nach Grüsse und Hiifen: 
. a f, O. Ver. Kon. Continent. Shanghai 





h Balt. Direct. 
Getreide per 
Dampfer 2/8 2/3 2 Be sens 
Raff. Petrol. 
perSegl cu... 1/9a2/9 1/9a2/6 23e. 
Hongkong. Java Calentta. Japan. 
Getreide per Dampfer ...... 00 6005 cee eee are 
Raff. Petrol. per Segl. 18c. 1i8al9e. 14saldc.  19e. 
Sprechsaal. 


(Die Redaction ist für die im „Sprechsaal“ aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich). 





Ausweichsignale der Dampfer. 
Verehrl. Redaktion, 


Als ich in der vorigen Woche das Dampfschiff „Sparta“ 
nach See zu lootsen hatte, und damit bei dunkler Nacht und 
etwas häsigem aber doch gut feuersichtigem Wetter in der 
Nähe des vierten Feuerschiffes angelangt war, sichtete ich 
an Backbord das grüne Licht eines einkommenden Dampfers, 
welcher ungefähr recht auf das Feuerschiff zusteuerte. Da 
ich nach meiner Berechnung das entgegen kommende Schiff 
ungefähr recht beim vierten Leachtschiff passiren musste, wo 
dann beide Dampfer eine nicht unerhebliche Kursänderung 
auszuführen hatten, so beschloss ich, rechtzeitig Backbord 


467 


(rechis} Ruder zu geben, um nördlich des Feuerschiffes zu 
passiren und dem Dampfer die Südseite des Fahrwassers 
freizugeben. Ich zeigte Dies durch einen kurzen Ton mit 
der Dampfpfeife dem entgegenkommenden Schiffe an. Als 
der „Sparta“ schon etwas nach Steuerbord abgefallen war, 
hörte ich plötzlich vom Gegendampfer zwei kurze Töne und 
bemerkte nun, dass derselbe mit Steuerbord (links) Ruder 
rleichfalls nördlich des Feuerschiffes passiren wollte. Gleich- 
zeitig gewahrte ich an der schnellen Annäherung, dass ich 
es hier mit einem Schnelldampfer — es war die „Augusta 
Vietoria* — zu thun hatte. Durch sofortiges rasches 
Ueberlegen des Ruders gelang es mir, allerdings nur auf 
Haareshreite, klar von dem fremden Schiffe zu gehen. Dass 
hier eine Collision vermieden wurde, war lediglich Gliicka- 
sache, da es ausser jedem menschlichen Ermessen lag, ob 
der „Sparta“ die Drehung ausfihren würde oder nicht. 
Stoppen oder rückwärtsgehen konnte ich nicht, da Dies 
sicher die Collision herbeigeführt hätte. Ohne eine Kritik 
an die Handlungsweise des Führers vom Gegendampfer legen 
zu wollen, möchte ich hier in Veranlassuug dieses Vorganges 
die folgende allgemeine Frage aufwerfen: „Ist ein Dam- 
pfer, der ein, sein eigenes Manöver beeinflussen- 
des Signal eines anderen Dampfers hört, ver- 
pflichtet, dieses zu beantworten; und ist er 
ferner verpflichtet, dem gegenkommenden 
Dampfer so auszuweichen, wie dieser von ihm 
durch Signal verlangt.“ 


Es soll hier anerkannt werden, dasa die „Augusta 
Victoria“ an und für sich berechtigt war, von der Regel 
abzuweichen, welche die Schiffe verpflichtet, die rechte Seite 
des Fahrwassers zu halten, weil der Dampfer aussergewöhn- 
lich tief geht; aus diesem Grunde musste er auch das tiefere 
Fahrwasser nördlich vom Feuerschiff aufsuchen. Hütte ich 
das Schiff früher als Schnelldampfer erkannt, so würde ich 
diesem Umstande Rechnung getragen haben, aber an den 
Positionslichtern ist diese Art von Dampfern nicht zu er- 
kennen, da die Seitenlaternen ziemlich hoch über der Wasser- 
linie steben und in Folge dessen der Abstand von Topp- 
licht nur ein geringer ist. In der That hielt ich, nach seinen 
Positionslichtern zu rechnen, das Fahrzeug viel eher für 
einen grossen Schlepper, als für einen Schnelldampfer und 
erst sein schnelles Herannahen belehrte mich eines Besseren. 


Ich möchte durch die oben gestellte Frage in Ihrem 
werthen Blatte eine Diskussion über den Gegenstand an- 
regen, und zwar aus dem Grunde, weil auf unserem Revier 
besonders häufig Fälle vorkommen, wo man aus seemännischen 
Riicksichten, von den gewöhnlichen Ausweichregeln ubgehen 
und die im § 28 der Kaiserl. Verordnung zugestandene 
Selbsthülfe in Auspruch nehmen muss. Ein solches Ab- 
weichen bedingt in der Regel aber auch ein entsprechendes 
Manöver des entgegenkommenden Schiffes, und dieses wird 
nun bei Nacht nur in den seltensten Fällen erkennen können, ob 
für mich eine Zwangslape existirt oder nicht. Es ist für ans 
Lootsen daher von grösster Wichtigkeit, zu erfahren, ob, 
wenn wir ein Signal abgegeben, das anzeigt, dass wir ein 
aussergewöhnliches Ausweichmsnöver vornehmen müssen, 
dieses Signal für den Führer des Gegendampfers bindend 
ist und ihn verpflichtet, uns durch seine Maassnahmen zu 
unterstützen. Besonders erwünscht wäre es, wenn einer der 
mit den Schifffahrtsverhältnissen vertrauten Herren Juristen, 
dem Gegenstande seine Aufmerksamkeit widmen und durch 
Erörterung dieser Frage der herrschenden Unsicherheit ab- 
helfen wollte. 

Hamburg, den 16. Septbr. 1893, 

Hochachtend 
H. W. Wahlen, Lootse. 





Büchersaal. 


Hübner’s geographisch-statistische Tabellen, Ausgabe 1843. 
Herausgegeben von Reg.-Rath Prof. F. v. Juraschek, Dieses 
Buch, ein Ergebniss mühevoller Arbeit, ist ein Bedürfnis 
für Alle geworden, die Studien oder Geschäfte betreiben, 
und jede neue Auflage erscheint als ein neues Werk durch 
die in sie aufgenommenen Veränderungen und Zusätze, 
Die ausserordentliche stets zunehmende Verbreitung beweist, 
dass das Schriftehen jedem Gebildeten als unentbehrlicher 
Berather zur raschen Orientirung über alle Theile der eivili- 
sirten Welt geworden ist, Gerade jetzt, wo so manche 
Frage über Statistik der Bevölkerung, der Heere, der Kriegs- 
schiffe, der Stantsschulden etc. in Gast- und Kaffeehäusern 
im Gesprüche aufgeworfen wird, wird man dieses schützbare 
Aufklärungsmittel gern bei der Hand haben. Als besonderer 
Vorzug vor den früheren Ausgaben sei noch erwähnt, «dass 
die Buchausgabe seit vorigem Jahre einen grösseren und 
deutlicheren Druck erhalten hat. Preis der elegant gebunde- 
nen Buch-Ausgahe A 1.20, der Wandtafel-Ausgabe 60 Pfg. 





Dansk Sjefartstidende. In Kopenhagen ist eine 
_Ateue dänische Schifffahrtszeitung gegründet worden, welche 
einmal wöchentlich erscheinen wird. Als stiindige Mitarbeiter 
‚sind dafür gewonnen Schiffsmakler Holm, Unterdirektor der 
Kriegswerft Rasmussen, Premierlieutenant Trolle, dänische 
Marine, cand, jur. Tybjerg und der Abgeordnete zum 
Folkething Hage. Das Blatt steht unter der Leitung von 
Kapitän Jakob Holm. 





Neues aus dem Gebiete maritimer 
Erfindungen. 


Ein Controlcommandoapparat mit Dampfbetrieb. 


Falsch verstandene Commandos haben schon oft über 
das Schicksal eines Schiffes entschieden, wo denn häufig der 
Tragödie letzter Act sich vor dem Seeamte abspielte. — 
Unsere heutigen Commandoapparate functioniren ja in der 
Regel ausgezeichnet, sodass die Technik schon etwas Ausser- 
ordentliches ersinnen müsste, um hierin eine völlige Umge- 
staltung hervorzurufen. Aber — so ganz zweifelsohne schei- 
nen denn doch auch diese guten Apparate nicht zu sein, 
denn sonst würden doch nicht auf diesem Gebiete immer 
hin und wieder Versuche gemacht werden, Besseres hervor 
zu bringen, 
die Herren Dietrich und Müller in 
Stettin — zwei Maschinisten — eine Construction ersonnen, 
nach welcher sie nicht die Electrieität noch Luftdruck als 
Commandovermittler benutzen, sondern den Dampf. 


So haben neulich 


Der Apparat bezweckt, bei ertheilten Commandos an 
den Maschinisten, behufs Regelung des Maschinenganges, 
selbstthätig durch den Gang der Maschine dem Kapitän an- 
zuzeipen, ob die von ihm gegebene Ordre verstanden und 
richtig ausgeführt worden ist. 


Der Apparat besteht im Wesentlichen aus: 


a) 4 Hähnen, welcke unter eich mit dem Hanptdampf- 
rohr verbunden sind. Die Hahnkegel haben verschieden- 
artig geformte Durchgänge; 

b) einem Gestünge, welches die Hahnhebel mit der Um- 
steuerung verbindet; = 

c) zwei Commandoapparaten, von denen einer seinen 
Platz auf Deck in der Nühe des Schiffsführers, der andere 
an geeigneter Stelle im Maschinenraum hat; 





d) Verbindungsröhren, Hihnen nach dem Commando- 
zeiger, wie einem Verbindungsrohr von den Hähnen nach 
dem Condensator der Maschine. 


Die Construction lässt sich also kurz so zusammmen- 
fassen: Der Control-Commandoapparat für Dampfschiffe be- 
sitzt zwei Zeigerapparate mit der üblichen Eintheilung in 
„Volle Kraft“ u. s. w., wobei beide Zeiger an einer Commando- 
scheibe durch Kettenbetrieb und mit der Dampfleitung in 
Verbindung stehendem Mauometerrohre verbunden sind, dass 
bei der Umsteuerung der Dampfmaschine entsprechend dem 
gegebenen Commando die Hähne geöffnet werden. Hierdurch 
werden die Manometerrohre der Zeigerapparate durch den 
Dampf so beeintlusst, dass sich die Zeiger an dem Commando- 
apparat auf Deck übereinander einstellen. 


Soll nun z. B. der auf „Halt“ stehende Apparat durch 
den Kapitän auf „Volle Kraft Vorwärts“ jrestellt werden, so 
hat der Kapitän den einen Zeiger auf der Cormmandoschaix 
durch den Haudhebel auf „Volle Kraft Vorwärts“ zu stellen. 
Hierdurch wird vermittelst einer endlosen Kette der Zeger 
im Maschinenraum auf das Commando eingestellt, Der Ma- 
schinist legt sodann die Umstenerung um, öffnet damit die 
Hähbne, worauf beim Oeffnen dea Droselventils der Dampf 
in die Vorwärtsfedern des Anzeigers auf der Brücke geht. 
Die beiden Zeiger werden auf die betreffende Anzahl 
Atmosphären (beispielsweise 7 Atm. = „Volle Kraft Vorwärts“), 
womit die Maschine arbeitet, gedrückt. Es werden sich alsı 
die beiden Zeiger des Apparates decken und dadurch dem 
Kapitän die Anzeige gehen, dass sein Commando richtig 
verstanden und ausgeführt wurde. 


Beim Commando „Rückwürts* ist die Manipulation fast 
ebenso, nur, dass hier durch Hähne die Vorwirtsfedern mit 
dem Condensator verbunden werden. Es wird der in den 
Federn vorhandene Druck oder das angesammelte Wasser 
vom Vacuum des Condensators abgesogen. — Ist lange Zeit 
kein Manöver ausgeführt worden, so wird der, Dampf resp. 
Wasser durch Hähne, welche an gevignetater Stelle anzu- 
brirgen sind, entfernt. 


Naehriehten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nich- 


ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Nordsee. — Deutsshe Küste, — Auswechse- 
lung eines Feuers in der Elbe. — Die Deputation 
für Handel und Schifffahrt“ zu Hamburg hat am 20. Sep- 
tember d. J. bekannt gemacht, dass das zweimastige Feuer- 
schiff „Oste Riff’ am 23. September d. J. zeitweilig durch 
ein dreimastiges Feuerschiff ausgewechselt werden wird. 

Nordatlantischer Ocean. — Ostküste der Ver- 
einigten Staaten. — Neues Leuchtfeuer in der 
Chesapeake-Bucht. — Am 30. September d. J. wird 
im York-Flusse, dicht bei Pages Rock, ein weisses festes 
Feuer 4. Ordnung auf einem kürzlich errichteten Gerüst 
angezündet werden. Das auf braunen Schraubenpfeilern be- 
findlighe weisse sechseckige Gerüst, mit grünen Fensterläden 
und braunem Dach, auf dem sich die Laterne befindet, steht 
in 21 m (7% Niedrigwasser. Das aus allen Richtungen 
sichtbare Feuer wird sich 12,3 m (40%,') über Hochwasser 
befinden und bei klarer Luft ca 11 bis 12 Sm weit sichtbar 
Ungef. geogr. Lage: 370 18,6° N.-Br. 76° 354% W-Lg. 
Bei nebeligem oder unsichtigem Wetter wird alle 15 Sekun- 
den einmal die Glocke angeschlagen. 


sein, 
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Frühere ‚Jahrgänge (1864 0. 1) m Nummern dcr „Hanse“ wenden, “ave vorhanden, u ermässigten Preisen abgegeben 
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Hamburg, den Fi Oktober. 


1893. Ne 40. 
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sprache (Fortsetzung). — Plankton-Expedition. — Vermischtes — Nautische Rundschau. — Vereinsnachrichten. — Frachten- 
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Bei Beginn des vierten Quartals (Nummer 40) 
machen wir unsere geehrten Abonnenten darauf 
aufmerksam, dass wir die unverweigerte Annahme 
der ersten Nummer dieses Quartals als Fortsetzung 
ihres Abonnements ansehen. 


Die Verlagshandlung. 








Auf dem Ausguck. 





Die enorme Produktion im Schiffbau, welche, 
trotz zeitweiliger von der Ungunst der Zeiten be- 
dingter Schwankungen, unausgesetzt stattfindet, wird 
durch zwei Faktoren ermöglicht; einmal durch die 
wachsende Ausdehnung des Welthandels und wei- 


ter durch den fortwährenden-Abgang von Schiffen 


in Folge von Totalverlusten oder Condemnirung 
bezw, Abhulkung._ Ueber die Veränderungen im 
Weltverkehr lässt sich eine summarische Ueber- 
sicht kaum geben, dagegen bieten die von ver- 
schiedenen Klassifikations-Gesellschaften heraus- 
gegebenen Verlustlisten ein treffliches Bild der 
zweiten der oben genannten Ursachen, des Ver- 
brauchs an Schiffsriiumte durch Abnutzung und 
die Einwirkung der Seegefahren. Niemand, der 
die täglichen Schiffslisten verfolgt, und darin die 
vielen Seeunfälle vermerkt sieht, würde glauben, 
dass ihre Gesammtzahl einen so verhältnissmässig 
geringen Procentsatz des ganzen Schiffsparkes der 
Welt ausmachen würde, und Nichts dürfte so wohl 
geeignet sein. die übertriebene Befürchtung vor 
Seereisen, die von vielen Leuten noch gehegt wird, 


zu beseitigen, als ein Vergleich zwischen den im 
Laufe eines Jahres als verloren bezeichneten 
Schiffen und der ganzen auf See schwimmenden 
Handelsilotte. 

Nach den Zusammenstellungen des „Bureau 
Veritas“ betrug im Jahre 1892 die Gesammtzahl 
der Schiffe aller Nationen, unter Weglassung der 
kleineren Fahrzeuge, als Segler unter 50 Tons und 
Dampfer unter 100 Tons Nettoraumgehalt, rund 
41,000. Davon waren ca. 31,000 Segler und etwas 
über 10,000 Dampfer. Der Raumgehalt der erste- 
ren betrug ca. 10 Millionen Registertons, während 
die letzteren mit etwas über 9 Millionen Register- 
tons an Netto-Raumgehalt verzeichnet sind. Von 
diesen 41,000 Schiffen gingen im Laufe des ver- 
flossenen Jahres 148 Dampfer und 784 Segler ver- 
loren, zusammen 932 oder 2,3%. Betrachtet man 
den Procentsatz der Verluste nach beiden Kate- 
gorien getrennt, so ergibt sich ein bedeutend 
günstigeres Verhältniss für die Dampfer gegenüber 
den Seglern; während von den ersteren auf je hun- 
dert nur 1,4 total verloren gingen, stellt sich die 
Ziffer für Segler auf nahezu 2,6. Es kommen also 
durchschnittlich auf 14 Verluste von Dampfern 26 
von Segelschiffen, ein sprechender Beweis für die 
grössere Sicherheit der moderneren Schiffs- 
gattung. Die elementaren Gefahren an und für 
sich, sind für beide Arten gleich, Allerdings wird 
von den Seglern ein weitaus grösserer Theil für 
die Küstenfahrt, die ja mehr Gefahren in sich 
schliesst, benutzt, als dies bei den von Maschinen- 
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kraft getriebenen Fahrzeugen der Fall ist, dem 
gegenüber steht aber, dass die Dampfer, in gleicher 


Zeit, drei bis fünfmal so grosse Strecken Weges 


durchlaufen, wie die andere Schiffsgattung, daher 
ebenso oft oder noch häufiger sich in Küstenge- 
wässern bewegen und mindestens ebensoviel und 
oft Häfen anzulaufen haben, als die 
Fahrt beschäftigten Fahrzeuge. 

Die Ursachen, welche die Totalverluste, be- 
ziehungsweise die Tilgung aus dem Register herbei- 
geführt, theilen sich in der oben erwähnten Zu- 
sammenstellung wie folgt: 


in kleiner 


A Strandung; Zusammenstoss? Feuer, e- 
sunken,” abandonnirt,” condemnirt# ver- 
schollen. Rechnet man die ersten beiden als 
auf Fehlern in der Führung des Schiffes, wie irr- 
thümliche Auffassung obwaltender Umstände, Ver- 
nachlässigung nothwendiger Vorsichtsmaassregeln, 
beruhend, die letzteren fünf dagegen als in der 
Einwirkung höherer Gewalt, und Mängeln am Schiff 
oder Ausrüstung begründet, so ergibt sich, dass 
unter die letztere Gruppe nur ein ganz geringer 
Brachtheil entfällt. Von den 148 verlorenen 
_Dampfern waren 90 gestrandet und 27 durch Zu- 
sammenstoss verloren; sie stellen nicht weniger 
als 79% aller Totalverluste dar. Etwas günstiger 
zeigt sich das Verhältniss bei Segelschiffen. Von 
diesen strandeten 382 und 55 endeten ihre Carriere 
in Folge von Collisionen, es entfallen demnach 
56° auf diese beiden Ursachen., Selbstverständ- 
lich muss die von uns oben gemachte Unterschei- 
dung als bis zu einem gewissen Grade willkürlich 


angesehen werden, sie kann nur ungefähr der Wirk- 


lichkeit entsprechen. Es mögen beispielsweise von 
den gestrandeten Fahrzeugen, sowohl Seglern wie 
Dampfern, verschiedene mit Legerwall hesetzt ge- 
wesen sein, oder während vor Anker liegend, vom 
Sturm erfasst und auf die Küste geworfen sein, 
ehe sie Seeraum gewinnen konnten, sodass sich ihr 
Verlust lediglich als durch höhere Gewalt herbei- 
geführt, darstellt. Andererseits können unter den 
verschollenen, gesunkenen und abandonnirten 
Schiffen wieder solche sein, deren Verschwinden 
auf einem Irren oder Verschulden von Seiten der 
Besatzung beruht. Die Zahlen dürfen daher selbst- 
verständlich nicht als statistisch oder gar mathe- 
matisch rigoros angesehen werden, immerhin aber 
geben sie ein ungefihres bild der Verhältnisse. 
Sie zeigen, dass nur der kleinere Theil aller ver- 
unglückten Schiffe durch höhere Gewalt oder man- 
gelhafte Beschaffenheit des Schiffes verloren gegan- 
gen ist, sondern dass Fehler und Irrtümer in der 
Navigirung dieHauptursache aller Schiffskatastrophen 
bilden. Damit soll nun keineswegs gesagt sein, 
dass all diese Fehler in den Bereich unentschuld- 
baren Handelns fallen. Irren ist menschlich, und 
auf See, wo oft tausend Gefahren auf einmal auf 





den Schiffsführer einstürmen, wo die Zeit, die zur 
Ueberlegung einer wichtigen und nothwendigen 


Handlung verfügbar ist, nur nach Sekunden zählt, 


da wird man nicht verlangen können, dass er unter 
allen Umständen das Richtige treffen muss, Wenn 
man die Irrthümer, die von Seeleuten begangen 
worden sind, aufzählt, so ist es daher nur billig, 
auch die schwierigen Umstände, unter denen sie 
ihren Beruf ausführen, dagegen zu halten, und 
thut man dies, so muss man sich sehr wun- 
dern, dass man nicht von mehr Unfällen hört. Im 
Verhiiltniss zum Bestand der ganzen Handelstlotte 
betragen die Verluste, welche durch Fehler in der 
Schiffsfiihrung hervorgerufen sind, immer nur einen 
verschwindend kleinen Theil, nach obiger Einthei- 
lung 1,6%. Im Eisenbahndienst, wo sich doch 
für alle Fälle stricte Regeln schaffen lassen, wo 
von einer Ueberanstrengung des Personals keine 
Rede sein kann, und Umsicht und Aufmerksamkeit 
allein genügen, um Alles am Schnürchen gehen zu 
lassen, kommen verhältnissmässig mehr Unfälle 
vor, als zur See, wiewohl die erwähnten Eigen- 
schaften allein beim Seemann nicht genügen und 
ebensoviel von seiner Kaltblütigkeit und dem 
raschen Erkennen verwickelter Verhältnisse ab- 
hängt. Und dann vergesse man nicht, mit welch 
erbärmlich primitiven Hülfsmitteln man sich zur 
See in vielen Fällen behelfen muss. 


Einen interessanten Vergleich zwischen Dam- 
pfern und Seglern bietet die Statistik in Bezug 
auf die Collisionsfälle. Es wurden durch Zusammen- 
stoss 644 Segler beschädigt und 55 Fahrzeuge die- 
ser Kategorie von Schiffen gingen aus der nämlichen 
Ursache unter. DasVerhältnissder verlorenen zu den 
havarirten Seglern stellt sich demnach in runder 
Zahl auf 1 : 12, bei den Dampfern dagegen, die | 
unter dieser Rubrik mit 790 Havarien und 27 
Totalverlusten verzeichnet sind, stellt sich das Ver- 
hältniss auf 1:29. Die grosse Zahl der durch 
Collision beschädigten Dampfer erklärt sich aus dem 
Umstande, dass sie öfter in engeren Gewässern ver- 
kehren, als die Segler und weiter durch die ihnen 
einseitig auferlegte Ausweichpflicht gegenüber den 
Segelschiffen. Die ungünstige Stellung der letzte- 
ren dagegen, in ihrem Verhältniss zwischen havarir- 
ten und verlorenen Schiffen, gegenüber den Dam- 
pfern beruht auf der geringeren baulichen Qualität 
der ersteren. Nur selten finden wir bei den Segel- 
fahrzeugen eine Theilung des Raums durch wasser- 
dichte Schotten, während eine solche bei den 
Dampfern immer durchgeführt ist und gar mancher 
derselben verdankt seine Rettung nach einer Collision 
ausschliesslich dem Umstande, dass seine Schotten 
dem Andrange des Wassers zu widerstehen ver- 
mochten. Dies ist freilich eine längst bekannte 
Thatsache, indessen scheint es doch lehrreich, die 
Vortheile der Trennung der Schiffsräume vermittelst 
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wasserdichter Schotten, durch statistische Zahlen 
illustrirt zu sehen. 

Bei den verschiedenen Nationen schwanken 
die Verluste, welche durch Strandungen herbei- 
geführt wurden, erheblich. Am günstigsten stellt 
sich in dieser Hinsicht die russische Handels- 
marine, die, auf hundert Schiffe (Dampfer und Seg- 
ler zusammengenommen) berechnet, aus dieser 
Ursache nur 0,5 Fahrzeuge verlor. Nach Russ- 
land kommt Italien mit 0,9, Eugland mit 1,2, 
Deutschland mit 1,5, Frankreich mit 1,6, Norwe- 
gen und Amerika mit 1,7 Procent. 

Selbstverstiindlich darf man auch bei diesem 
Vergleich die obenstehenden Zahlen nicht als ab- 
soluten Maassstab für die Tüchtigkeit und Vorsorg- 
lichkeit der Schiffsfihrer in Anspruch nehmen; 
gewisse Fahrten, welche von der einen oder ande- 
ren Nation ausschliesslich oder doch vorzugsweise 
betrieben werden, bedingen vielleicht grössere Ge- 
fahren, als die von anderen Ländern frequentirten 
Routen und weiter kommt in Betracht, dass noch 
in vielen Ländern die Fahrzeuge während der 
schlechten Jahreszeit aufliegen. 

Auch in den Collisionen stellt Russland sich 
am günstigsten, da es im ‚Jahre 1892 gar keinen 
durch Zusammenstoss verursachten Verlust aufzu- 
weisen hat. Nach ihm kommt Italien mit 0,09 
Procent, Norwegen mit 0,,6, England mit 0,23, 
Amerika mit 0.24, Deutschland mit 0,36 und Frank- 
reich mit 0,44 v. H. Rechnet man die gesamm- 
ten Schiflsverluste (Dampfer und Segler zusammen 
genommen) nach Procenten der ganzen Flotte jeder 
einzelnen Nation, so ergibt sich Folgendes: Russ- 
land 0,6, Italien 1,5, England 2,4, Deutschland 2,7, 
Amerika 3,0, Norwegen 3,6 und Frankreich 4,0 
v. H. Russland steht also in jeder Hinsicht obenan, 
Deutschland in den meisten Fällen etwas unter 
der Mitte. Wenn wir auch im Allgemeinen be- 
gründete Ursache haben, mit der Sicherheit unse- 
rer Schiffe, und den Leistungen unserer Seeleute 
zufrieden zu sein, so darf man die Augen doch 
nicht gegenüber der Thatsache verschliessen, dass 
in anderen Ländern noch Besseres geleistet wird. 
Es ist also auch bei uns noch Manches anzustreben. 


Der Dienst 
des Führers eines Frachtdampfers. 

Von Theodor Lüning, kgl. Navigationslehrer. 

Es diirfte nicht nur dem Laien, sondern auch 
vielen mit der Schifffahrt in näherer Beziehung 
stehenden Personen angenehm sein, über die zahl- 
reichen Obliegenheiten des Führers eines modernen 
Frachtdampfers genaue Aufklärung zu erhalten; 
denn dadurch würden sie befähigt werden, sich 
über manche Vorkommnisse auf seemännischem Ge- 
biete ein zutreffenderes Urtheil, als bisher, zu bil- 
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den. Andererseits wird aber daraus auch den 
Führern dieser Schiffe ein nicht unwesentlicher 
Vortheil erwachsen, denn nur, wenn alle an Schiff, 
Ladung und Besatzung interessirten Personen die 
vielen Anforderungen kennen, die man heutzutage 
an den Führer eines solchen Schiffes stellt, darf 
er hoffen, dass seine Leistungen richtig beurtheilt 
resp. gebührend gewürdigt werden. Diese Er- 
wägungen haben mich veranlasst, die folgenden 
Zeilen der Oeffentlichkeit zu übergeben. 

Um zur Führung eines Dampfers überhaupt 
befühigt zu sein, muss man nicht nur eine, Summe 
theoretischer Kenntnisse, sondern auch eine viel- 
jährige, in der seemännischen Praxis erworbene 
Erfahrung besitzen, damit man mit der heute leider 
sehr wenig zahlreichen Besatzung die Reise zu 
einem glücklichen Ende führen kann. Doch das 
ist es nicht allein, was von dem Führer verlangt 
wird. Heute, wo wir im Zeitalter des Dampfes 
und der Electricität leben, soll ein Dampfer nicht 
nur glückliche, sondern auch möglichst 
schnelle Reisen machen, und diese beiden An- 
forderungen, die in erster Linie an einen Dampfer- 
kapitän gestellt werden, lassen sich leider nicht 
immer leicht erfüllen. 

Beginnen wir, um uns Dieses zu vergegen- 
wärtigen, mit dem Verlassen des Hafens, begleiten 
wir dann den Dampier auf einer Seereise bei gutem 
und schlechtem Wetter, um schliesslich mit ihm 
im Bestimmungshafen wieder zu landen. 





Die seemännische Besatzung eines ca. 1800 } 


tons grossen Frachtdampfers der Gegenwart be- 
steht mit Ausschluss des Maschinenpersonals, das 
in der Regel 5 oder 6 Köpfe zählt, gewöhnlich 
ausser dem Führer und 2 Steuerleuten aus 3 Ma- 
trosen, 2 Leichtmatrosen, einem Jungen und dem 
Koch. Da der Koch nur in den seltensten Fällen 
zum Wachtdienst verwendet wird, so besteht dem- 
nach die Steuerbordswache aus Kapitän, Il. Steuer- 
mann, zwei Matrosen und einem Jungen, die Back- 
bordswache aus dem I. Steuermann, einem Matrosen 
und 2 Leichtmatrosen. 

Für den Schiffer handelt es sich zunächst 
darum, die Fähigkeiten seiner Offiziere und die 
Zuverlässigkeit der Leute kennen zu lernen, um 
mit Sicherheit beurtheilen zu können, inwieweit 
er im Augenblick der Gefahr aufihre Unterstützung 
rechnen kann ; denn Gefahren drohen dem Seemann 
auf jeder Seereise, das leuchtet dem Laien aller- 
dings nur selten ein. Schon das Verlassen des 
Hatens, das dem unkundigen Beobachter vom Lande 
aus, zuweilen völlig gefahrlos erscheint, stellt an 
die Umsicht und Tüchtigkeit des Führers grosse 
Anforderungen; denn hier gilt es gar oft in engem 
Fahrwasser, das mit Schiffen und Fahrzeugen ver- 
schiedenster Gattung angefüllt ist, diesen durch 
schnell und sicher ausgeführte Manöver in geschick- 


— Dem 


472 


ter Weise auszuweichen und Zusammenstösse, die 
sich gerade bei solcher Gelegenheit so leicht ereig- 
nen können, zu vermeiden. Verläss: ein Dampfer 
bei Tage den Hafen, so halt es der Schiffer in 
sehr vielen Fällen für überflüssig, einen zuver- 
lässigen Mann auf den Ausguck zu stellen, weil er 
selbst sich während dieser Zeit ununterbrochen 
auf der Brücke befindet und von hier aus die Um- 
gebung des Schiffes hinreichend zu übersehen 
glaubt, um jeder dem Schiffe drohenden Gefahr 
zeitig genug aus dem Wege gehen zu können. 
Wenn dieses nun in der Regel auch zutreffen mag, 
so ereignet es sich doch leider nicht selten, dass 
kleinere Böte oder Fahrzeuge zu spät von ihm be- 
merkt werden, um einen Zusammenstoss zu ver- 
meiden, der gar oft einen beklagenswerthen Ver- 
lust von Menschenleben zur Folge hat. In solchem 
Falle wird dem Schiffer regelmässig wegen der er- 
wähnten Unterlassung seitens des Seeamts die 
Schuld an dem Unfall beigemessen werden, und 
zum mindesten eine Rüge. wird ihm nie erspart 
bleiben. In Erwägung dieses Umstandes sollte der 
Schiffer nie, auch wenn er beim schönsten Wetter 
den Hafen verlässt, oder ein Revier herunterdampit, 
den Ausguck unbesetzt lassen; denn wenn er da- 
durch vor Zusammenstössen auch nicht gefeit ist, 
so deckt er doch seinen Rücken, und das ist unter 
Umständen für ihn schon recht viel werth. Ich 
bin zwar überzeugt, dass mancher meiner Kame- 
raden über diesen Rath lächeln wird und vielleicht 
glaubt, dass übermässige Aengstlichkeit ihn mir 
in die Feder dictirt habe; dem ist aber nicht so. 
Ich .selbst habe in früheren Jahren viele Male zu 
Schiffe den Hafen ohne Unfall verlassen und später 
manches Schiff glücklich auslaufen sehen, dabei 
aber dem Ausgucksmann auf der Back fast regel- 
mässig vermisst. Nun hatte ich aber kürzlich Ge- 
legenheit bei einer seeamtlichen Verhandlung zu- 
gegen zu sein, wo einem Dampferkapitän, der auch 
versäumt hatte, beim Verlassen des Hafens am 
hellen Tage den Ausguck zu besetzen und dem 
das Unglück passirt war, ein Boot anzurennen, 
wobei mehrere Menschen ihr Leben verloren, 
wegen dieser Unterlassung eine schwere Rüge 
ertheilt wurde. Ich wusste, dass der Schiffer, ein 
in vieljähriger Praxis als äusserst tüchtig erprob- 
ter Seemann, dieses Versiiumniss nur begangen 
hatte, um bei den vielen, zu solcher Zeit zu ver- 
richtenden Schiffsarbeiten einen Mann mehr zur 
Verwendung zu haben, daher berührte mich selbst 
er Tadel, den er erlitten, schmerzlich und ich be- 
schloss, Kameraden auf See bei passender Gelegen- 
heit auf diesen Umstand aufmerksam zu machen, 
damit sie nicht später selbst in eine so peinliche 
Lage kommen möchten. 

Die Fahrt in der Ost- und Nordsee ist auch 
bei schönem Wetter wegen der Nähe des Landes 





keine ungefährliche. Unsere Seekarten, obgleich 
sie durch die vereinten Kräfte aller betheiligten 
Nationen, namentlich was diese Meere anbetrifit, 
in den letzten Decennien auf eine hohe Stufe der 
Vollkommenheit gebracht sind, weisen noch immer 
Mängel und Unrichtigkeiten auf, denen zuweilen 
ein Schiff zum Opfer fällt. Erst kürzlich sind in 
der Nähe von Fornaes, also in einer von unseren 
Frachtdampfern viel benutzten Fahrstrasse, 4 Un- 
tiefen aufgefunden worden, von denen man bislang 
nichts wusste, und zwar erst, nachdem ein Dampfer 
dort an einer Stelle festgekommen war, wo die 
neueste Karte tiefes Wasser anzeigte. Das See- 
amt, vor welchem dieser Unfall verhandelt wurde, 
wandte sich mit der Bitte um Durchforschung des 
betr. Meerestheils an die Königl. Dänische Re- 
gierung, und diese hatte den angegebenen Erfolg. 
Man findet diese Untiefen übrigens, von denen die 
eine in der geraden Verbindungslinie von Laeso 
Ronne-Feuerschif mit Fornaes Feuer liegt, bereits 
in den neuesten Kattegatskarten angegeben. — 

Eine andere nicht zu unterschätzende Gefahr 
liegt für den Schiffsführer darin, dass häufig alte 
Feuer verändert und neue angezündet werden. Zwar 
pflegen die betr. Regierungen solche Veränderun- 
gen dem seefahrenden Publikum zeitig genug vor- 
her durch die Presse mitzutheilen, indessen wer- 
den diese amtlichen Bekanntmachungen nicht immer 
von den Schiftern gelesen, und dies hat darip 
seinen Grund, dass sie während ihres nur kurzen 
Aufenthalts am Lande so vielerlei dienstliche Ge- 
schäfte zu besorgen haben, dass ihnen hier zum 
Lesen von seemännischen Zeitschriften weder Lust 
noch Zeit übrig bleibt. Es wäre deshalb nicht 
nur sehr erwünscht, sondern im Interesse der er- 
höhten Sicherheit der Schifffahrt sogar geboten, 
wenn die Correspondenz-Rheder dafür sorgen wol- 
ten, dass ihren Schiffsführern die neuesten Nummern 
soleher seemännischen Zeitschriften, wie „Hansa“, 
„Nachrichten für Seefahrer“ u. s. w. so bald wie 
möglich nachgesandt würden, damit sie im Stande 
wären, gleich nach dem Verlassen des Hafens von 
diesen neuesten amtlichen Bekanntmachungen Kennt- 
niss zu nehmen und ihre Seekarten hiernach zu 
berichtigen. Es sind leider schon oft, lediglich 
wegen Unkenntniss solcher Veränderungen, Schiffe“ 
mit werthvoller Ladung verloren gegangen und, 
was noch schlimmer ist, mancher hoffnungsvelle 
Seemann hat dieserhalb ein zu frühes Grab in den 
Wellen gefunden. Die geringen Ausgaben, die der 
Rhederei aus dieser Einrichtung erwachsen würden, 
stehen in keinem Verhältniss zu der erhöhten 
Sicherheit, die der Schifffahrt dadurch erwachsen 
könnte. Noch einfacher würde sich diese Sache 
übrigens einrichten lassen, wenn die Regierung, 
die doch gewiss auch ein grosses Interesse daran 
hat, dass möglichst wenig Seeunfälle sich ereignen, 
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lust eines Schiffes immerhin eine Ein- 
‚ National-Vermögen bedeutet, wöchentlich 
e neueste Nummer der „Nachrichten für See- 
fahrer“ in einer genügenden Anzahl von Exem- 
plaren durch das Hydrographische Amt an die 
Zollämter sämmtlicher Deutscher Seestädte schicken 
liesse, damit dort jedem Schiflsführer die ihm feh- 
lenden Exemplare gratis überreicht würden. In 
England, das uns in vielen seemännischen Ein- 
richtungen zum Muster dienen kann, besteht be- 
reits eine ähnliche Einrichtung. und durch sie 
sind der Nation vielleicht schon Millionen erhalten 
worden. — 


Doch das Wetter ist bekanntlich nicht immer 
schön, der Wind artet oft zum Sturme aus, und 
dann stürzen die aufgepeitschten Wellen über das 
Schiff und reissen Alles mit sich fort, was nicht 
gehörig festgelascht ist. Die Bewegungen des 
Dampfers werden immer heftiger, zumal, wenn er 
in Ballast fährt, und es wird bei andauerndem 
Sturme immer schwieriger, ihn auf dem richtigen 
Kurse zu halten, namentlich wenn der Wind von 
der Seite einkommt. Oelbeutel, die zu solchen 
Zeiten an der Luvseite über Bord gehängt wer- 
den, dämpfen zwar zeitweilig die Wellen in un- 
mittelbarer Nähe des Schiftes; aber wenn Sturm 
und See zu heftig werden, ist der Führer ausser 
Stande, den direkten Kurs zum Bestimmungshafen 
weiter zu verfolgen, er muss mit seinem Dampfer 
‚ beidrehen, d. h. sich darauf beschränken, ihn bei 

langsam arbeitender Maschine mit dem Kopfe in 
die See zu halten und besseres Wetter abzuwarten. 
Wohl ihm, wenn er dann genügend Seeraun hat, 
um gefahrlos treiben zu können; wenn aber die 
Nähe der Küste ihm dieses unmöglich macht, dann 
gilt es, mit Aufbietung aller Kräfte der wilden 
See und dem heulenden Sturme trotzig die Stirn 
zu bieten, um dem schlimmsten Uebel, der Stran- 
dung, zu entgehen. Dass der Führer zu solchen 
Zeiten, wo die wilden Wogen ihn in jedem Augen- 
blick mit seinem Schiffe zu begraben drohen, trübe, 
gefahrvolle Stunden durchlebt, ist begreiflich; aber 
auch ohne dieses Schrecklichste der Schrecken 
kommen während eines schweren Sturmes zuwei- 
len Augenblicke, wo ein grosser persönlicher Muth 
dazu gehört, um als Führer seine Pflicht treu und 
brav zu erfüllen. Man denke sich, dass bei dunk- 
ler Nacht plötzlich ein Licht in Sicht kommt, das 
Signal eines Fahrzeugs, vor dem der Dampfer aus- 
weichen muss. Das Gefahrvolle eines solchen Ma- 
növers ist jedem Seemann hinreichend bekannt, der 
Laie aber kann sich kaum annähernd einen rich- 
tigen Begriff davon machen. Der Dampfer muss 
nun schleunigst zum Abfallen gebracht werden, 
dabei ist es nicht zu vermeiden, dass er dwarssee 
zu liegen kommt und in dieser äusserst geführ- 
lichen Lage kann es leicht geschehen, dass eine 
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einzige überkommende Brechsee Böte, Hütte, Steuer- 
geschirr, kurz Alles mit fortreisst, was sich an 
Deck hefindet. In solchen schweren Augenblicken 
ruht das Schicksal des Dampfers und seiner Be- 
satzung fühlbar einzig und allein in des Höchsten 
Hand, denn Menschenhülfe ist dann ohnmächtig 
gegen die Gewalt der entfesselten Naturkräfte. 
Obgleich der kundige Führer die ihm und seinem 
Schiffe drohende Gefahr voraussieht, muss er das 
erwähnte Manöver doch ausführen; denn, wenn ‘er 
diese Pflicht nicht erfüllt, so droht ihm auf der 
andern Seite ein Zusammenstoss mit dem ent- 
gegenkommenden Fahrzeuge, und die Folgen eines 
solchen sind unter den obwaltenden Umständen 
nicht minder schrecklichef. 

Wenn im Uebrigen bei klarem Wetter die 
Bestimmung des jeweiligen Schiffsorts und der 
Deviation des Kompasses, welche Aufgaben von 
dem Schiffer auf See tagtäglich wiederholt zu lösen 
sind, ihm mit den bis zu einem hohen Grade der 
Vollkommenheit gearbeiteten Instrumenten unserer 
Zeit keine grossen Schwierigkeiten bereitet, so ge- 
staltet sich dies doch ganz erheblich anders, wenn 
trübes und unsichtiges Wetter eintritt, wodurch 
die Ausführung von astronomischen Beobachtungen 
und das Peilen von in der Nähe befindlichen Land- 
objecten völlig unmöglich gemacht wird. Beim 
Eintreten von Nebel ist er oft nicht einmal in 
der Lage, seine nächste Umgebung zu übersehen 
und daher ausser Stande, engegenkommende Schiffe 
zeitig genug mit den Augen wahrzunehmen, um 
ihnen aus dem Wege gehen zu können. Seine 
nächste Zuflucht in solchen trüben Stunden, wo 
das Gesicht, ohne Zweifel der werthvollste und zu- 
verlässigste Sinn des Menschen, ihm den Dienst 
versagt, ist zum Gehör; aber leider schon zu oft 
hat er erfahren müssen, dass die Uebermittelungen, 
die er durch diesen Sinn erhält, sehr trügerischer 
Natur sind. (Schluss folgt.) 

Die 
neuhochdeutsche Seemannssprache.*) 
Von Marinestationspfarrer Goedel. 





(Fortsetzung.) 

Doch wir kehren zu unserer neuhochdeutschen See- 
mannssprache zurück und fragen nun, wie sich dieselbe zum 
Französischen verhält. Unzweifelhaft sind einige ihrer Wörter 
französischer Herkunft. Ich erinnere an unser Kai, nieder- 
deutsch Kaje, niederländisch Kaai, englisch Kay, spanisch 
caya, altfranzösisch caye, neufranzösisch quai, welches einen 
Damm an einem Flusse, auch einen Deich bedeutet. Das Wort 
soll ursprünglich Keltisch sein und zwar Kymrisch und cae 
Zaun, Umzäunung bedeuten, kommt im Bretonischen als 
kae vor und ist wahrscheinlich, nach der jetzigen deutschen 
Gestalt zu schliessen, auf dem Umweg über Holland zu uns 


*) Mit Genehmigung der Redaction der im Verlage von 


_E. 8. Mittler & Sohn in Berlin erscheinenden „Marine- 


Rundschau“ entnehmen wir den folgenden Artikel den 
Heften 7—8 dieser Zeitschrift. 
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gelangt. Oder an Pijacke, das man in der Marine ganz 


unnöthigerweise anglisirend Peajacket schreibt und auch viel- 
fach englisch ausspricht. Woher es auch komme, mit dem 
Englischen hat es jedenfalls gar nichts zu thun, denn schon 
Ende des 14. Jahrhunderts kommt im Spanischen vor: un 
jaque de seda, eine seidene Jacke. Neuspanisch jaco, 
italienisch giaco, französisch jaque, Ums Jahr 1358 soll es 
zu Beauvais einen Hiiuptling gegeben haben mit Namen 
Jayue, der, wenn er zum Kampf auszopr, einen kurzen 
Oberrock getragen habe, daher das Wort. Aber was ist aus 
ihm bei uns geworden? Was bedeutet das Pi vor dem jacke? 
Da haben wir wieder einmal eine pleonastische Verbindung. 
Dass Jacke allein für sich schon den bekannten, aus Frank- 
reich gekommenen kurzen Rock bedeutete, bedachte man 
nicht, oder vielleicht genügte auch die fremde, unverstandene 
Benennung dem Sprachgefühl der deutschen Küstenbewohner 
nicht zur Bezeichnung des bei ihnen bald eingebürgerlen 
Kleidungsstückes, sie wollten es deutlich und unmissverstündlich 
auf deutsch als einen Rock bezeichnet wissen. Nun hatte 
man einen solchen bisher pye genannt, wie denn heute noch 
in Ostfriesland pe, peje, pei, pi einen kurzen Unterrock von 
rauhem, grobem Tuch fir Frauen und Kinder, und sonst 
im Niederdeutschen, x. B, in Bremen, bis auf diesen Tag 
pye, pey, pige, pigge, pike eine Jacke, ein warmes Unter- 
kleid von Flanell bedeutet, wofür man in Holland pij, pije, 
in Nordfriesland pie, pei sagt. Es kommt offenbar aus dem 
Griechischen bait* Hirtenrock oder Bauernkleid von Ziegen- 
fell, Und zwar kam es zu uns durch das Gothische, da 
heisst es paida, angelsächsisch peda, Untergewand; mittel- 
hochdeutsch pfeit, Hemd, hemdähnliches Kleidungsstück; 
niederdeutsch pede, Das d fiel infolge der Kürzung und 
Zusammenziehung des Wortes aus, so ward zunächst pee, 
wie slede zu slee und rede zu ree ward. Zugleich bekam, 
offenbar in Erinnerung an seine Abstammung, das Wort pee 
oder pe einen leichten Anklang nach i hin, woraus dann im 
Verlauf der Zeit ein richtiges und gewichtiges pi ward. Als 
nun aus Frankreich die Jacke kam, da nahm man den 
französischen Namen zwar an, aber man behielt den altge- 
wohnten deutschen auch noch bei und verband die beiden 
eivfach miteinander. Es giebt der Beispiele solchen Ver- 
führens in Menge, Als man, um nur eins zu rennen, das 
lateinische Wort sutor ins Althochdeutsche aufnahm, da 
wusste man wohl, dasss sutor einen Mann bedeutet, der 
Schuhe macht, man begnügte sich aber doch nicht mit 
dem hlossen sutor, sondern schuoch — sutor, daraus ist unser 
Schuster geworden, nun eigentlich einen Schuh- 
Schuster bedeutet. So bedeutet Pijacke eine Rockjacke oder 
einen Jackenrock. Vielleicht ist die Verbindung auch gar 
nicht einmal aus Unkenntniss der Bedeutung von Jacke 
bewirkt worden, sondern geschah anänglich bloss scherz- 
hafterweise, wie wir wohl auch einmal von einem Repen- 
parapluie reden. Das Kleidungsstück scheint überhaupt 
geeignet zu sein, scherzhafte Gedanken anzuregen. Es heisst 
im Groningischen für gewöhnlich piejekker, wird aber auch 
molvanger und monkje und schort 


welches 


und twiefelder und 
twiefeloar, ja sogar — sit venia verbo! — vreischieter 
genannt, In Nordholland heisst es bolvanger. Der hollän- 
dische Dichter Vondel nennt dies Kleidungsstück: „Een 
dracht, die sterven zal, wanneer de schipyaert sterft.” — 
Uebrigens ist das Wort Jacke erst spät ins Niederdeutsche 
eingedrungen, denn in den gerichtlichen Inventarien, welche 
in Wismar während der Jahre 1438 bis 1547 aufgenommen 
worden sind, kommt das Wort pige oder vielmehr pyge olne 
Verbindung mit jenem vor, Dafür ist es aber eine andere 
Verbindung eingegangen und heisst szepyge, also Seerock 
«ler Seewamms, oder was haben wir uns darunter zu 
denken? Zum Glück hat der Schreiber, der jenes Inventar 
sufnahm, selbst das Bedürfniss gefühlt, das szepyge zu er- 


‚haben wir Leitnant, Bei 


klären und schreibt dabei: 1 rot foderhemmede. Es trugen 
also in jenen Tagen schon die Seeleute rothe Hemden und 
zwar nicht nur wollene, sondern sogar solche mit foder, 
also gefüttert. — 


Wiewohl das Wort Lieutenant französisch genug ans- 
sieht, so erschien eine Zeit lang der Versuch nicht ganz 
nussichtslos, es als ein deutsches in Anspruch zu nehmen, 
Wird das Wort doch Leutenant, vom Volke sogar Leutenamt 
ausgesprochen. Schon ums Jahr 1500 hiess es Leutenamt. 
In der ostfriesischen Chronik von Eggerik Beninga kommt 
nebeneinander Lieutenant und Lutenant vor. Aus 1546 
Murner finden wir Lietenant. 
Im dreissigjährigen Krieg hiess es Leutenambt, und der in 
demselben so berühmt gewordene Feldmarschall v. Knyp- 
hausen, Dodo Freiherr zu Inn- und Knyphausen, natürlich 
ein Ostfriese, schreibt in einem seiner zahlreichen Briefe 
sogar von einem Captein-leutenambt. Namentlich dieses b 
im ambt liess mich vermutheu, es möchte das Wort am Ende 
doch aus Leute und Amt zusammengesetzt sein, weil Amt 
von ambacht kommt. Daun wiire also ein Lieutenant ein 
Mann, der ein Amt über Leute hätte. 
ältesten Spuren doch nach Frankreich. Da war das Wort 
schon im fünfzehnten Jahrhundert ia Gebrauch. Und wie 
und wofür es im Gebrauch war, das beweist und unzweifel- 
haft die Zusammensetzung aus lien und tenant. Denn es 
ward ursprünglich für eine militärische Statthalterwürde 
gebraucht, Statthalter ist also nicht nur die völlig wort- 
getreue, sondern such durchaus sinngemässe Uebersetzung. 
„Der Lieutenant des Künigs“ ist der Mann, der „anstatt“ 
des Königs das Kommando führt. — Aber das deutsche 
Leutenambt? Nun das ist eben wieder eine von den zuhl- 
reichen Anlehnungen. Der Deutsche des sechzehnten Jahr- 
hunderts konnte sich aus Lieutenant keinen Vers machen, 
da derselbe aber ein Mann war, der in der That ein Amt 
über Leute hatte, über Kriegsleute, so Jag die Anlehnurg 
nahe und ist sogar ganz verständig und geschmackvoll zu 
nennen. Jedenfalls geschmackvoller als das weibliche e bei 
dem doch stets männlichen Sekonde-Lientenant, dem man in 
unseren Tagen so häufig begegnet. — 


Indessen führen die 


Routine, das bekannte Wort für Tageslauf, hatte die 
Bedeutung, die ihm jetzt zukommt, weder in der Sprache, 
in welcher es geboren ist, im Lateinischen, noch in derjenigen, 
welche es in seiner Jugend genährt hat, im Italienischen, 
noch in der Sprache, welche es uns übermittelt hat, im Fran- 
zösischen, Es kommt von rumpere brechen, davon via rupta 
ein gebrochener Weg, nämlich ein gerader, direkter Weg, 
der, damit er gerade wurde, durch Felsen gebrochen worden 
ist, also eine Kunststrasse im Gegensatz zu den Karawanen- 
wegen der Elfenbeinträger in Deutschost- und dem übrigen 
Afrika, wo der Pfad sich im Bogen um jeden Stein, der im 
Wege liegt, herumschlängelt. Von demselben Worte kommt 
italienisch rotta, spanisch. portugiesisch, provencalisch rots, 
altfranzösisch route Bruch, Bruchtheil, Abtheilung eines 
Heeres, ein Trupp Soldaten, wofür wir ja heute noch Rotte 
sagen; dann überhaupt einen Bruchtheil von einer grösseren 
Versammlung bezeichnend, wobei der Bruch aus dem 
Bewusstsein geschwynden und nur der Theil geblieben ist, 
Davon: sich zusammenrotten. — Unser jetziger Sinn von 
Routine entstand aber so: Auch bei via rupta ging, obgleich 
man via wegliess, doch nicht etwa die Bedeutung Weg, 
sondern vielmehr die Bedeutung „webrochen* verloren, so 
dass route, wie man für rupta sagte, bald ganz allgemein 
sür Weg im Sinne von zurückgelegter Weg, durchwanderte 
Strecke im Gebrauch war. Daher portugiesisch rota, Lauf 
des Schiffes. Bald aber ward route auch gebraucht für eine 
noch zurückzulegende Strecke. Ein Mann aber; der des 
Weges kundig war, hiess routier. Und davon ist erst routine 
gekommen, Kunde des Weges, durch Uebung erlangt, "was 








dann bald in den allgemeinen Begriff Debung, Gewandtheit, 
Geschicklichkeit, ja sogar von Pfiffigkeit und Kniffigkeit 
überging, sagen wir von Routinirheit. Schiffs-Routine ist 
also der Tageslauf, der der Schiffsmannsehaft durch richtige 
Eintheilung und Ausnutzung der Zeit die nöthige Uebung 
und Gewandtheit in Allem, was den Schiffsdienst angeht: 
verschaffen soll. 


Das französische Reveille scheint in der deutschen 
Marine mehr und mehr abzukommen und durch „Wecken* 
verdrängt zu werden. Und das ist auch gut, denn mit 
. diesem Worte waren wir französischer als die Franzosen es 
sind. Auf französischen Schiffen heisst Wecken nämlich gar 
nicht Reveille, sondern battre la diane, was die Holländer 
ganz treuherzig übersetzt haben: die Diana slaan, und sie 
haben gewiss dabei an die Göttin Diana gedacht. Warum 
aber gerade die Göttin der Jagd beim Aufstehen der See- 
lente geschlagen werden sollte, das sich klar zu machen, 
werden sie sich wohl vergeblich bemübt haben. Sie nannten 
die Morgenwache freilich Diana. Nun müssen ja die Jüger 
oft früh aus den Federn, dass aber Diana eine besondere 
Frühaufsteherin gewesen wäre, davon ist uns nichts über- 
liefert. Wollen wir der Sache auf die Spur kommen, so 
müssen wir bei diane den Gedanken an Diana ebenso völlig 
aufgeben wie bei Hundewache den Gedanken. an einen 
Hund oder Dückdalben den an den Herzog von Alba. Die 
Franzosen haben das Wort selbst dem Italienischen entlehnt. 
Da heisst diana ger Morgenstern, eigentlich stella diana, der 
Tagesstern, der Stern, der das Herannahen des Tages ver- 
kündigt, von dem verloren gegangenen, aus dies gebildeten 
Adjektiv diano. 


Es sei mir gestattet, hier einen Augenblick vorzugreifen 
und bei dieser Gelegenheit einen vermeintlich englischen 
Seemannsausdruck als deutsch in Anspruch zu nehmen. Ich 
meine den Ruf des Bootsmanns Wecken: „Reise! 
reise!“ Das klingt allerdings recht englisch, denn, das weiss 
jeder, to rise heisst aufstehen. Und doch wurden hier in 
Ostfriesland Leute mit dem Rufe riis! geweckt, lange ehe 
deutsche und englische Seeleute miteinander in Berührung 
gekommen waren, Schon im Altfriesischen hiess es: riis oer 
ein! Di sinne scynt yn dyn raest! Wir begreifen das, denn 
aufstehen, sich zufheben hiess altfriesisch risan, gothisch 
urreisan, althochdeutsch risan, mittelhochdeutsch risen und 
mittelniederdeutsch noch ziemlich spät ebenfalls risen und 
zwar, wie die davon abgeleiteten Wörter bezeugen, nahe an 
reisen anklingend. Daher kommt nämlich ein Reisiger, 
einer, der sich aufmacht, zu Felde zu ziehen, eine Heerfahrt 
zu tbun. Daher das schweizerische Reislaufen, in fremden 
Kriegsdienst gehen. Althochdeutsch hiess schon reisa soviel 
wie Aufbruch, Kriegszug — daraus entstand nach und nach 
unser Wort reise, das augenblicklich bei Beginn der Ferien 
in aller Munde ist. -- Am deutlichsten hat die Architektur 
die Bedeutung sich erheben festgehalten in dem Worte Riese. 
In der Gothik unterscheidet man bei einer Fiale Leib und 
den Riesen, und Letzterer ist der Theil, welcher, sich ver- 
jüngend, nach oben strebt. — Wenn also die Engländer 


beim 


auch so wecken, wie der deutsche Bootsmann, so haben sie 
das von uns gelernt, indem die Angeln und Sachsen das 
angelsächsische, auch in dem von uns an «lieser Stelle be- 
sprochenen „Beöwulf“ vorkommende arisan, aufstehen, sich 
erheben, mit hinüber genommen haben. Doch davon später 
mehr, — 

Hier ist der Ort, daran zu erinnern, wie viele deutsche 
scemännische Ausdrücke das Französische, denn von diesem 
ist noch die Rede, von uns übernommen hat. Es ist freilich 
meist auf dem Wege ther Holland geschehen, aber darum 
sind die Wörter nicht minder urdeutsches Desitzthum. Es 
möge genügen, aufs Gerathewokl einige 
quille, stribord, habord, cable, mat, beaupré bouline, étague, 


herauszugreifen : 


étrope, équipage, ebe, brise, balast, amarque, vindas, varech 
(Wrack), yacht, watergans (Wassergang), halebarde, harang, 
harpons, havre, die Zeitwörter hacher, baler, hisser, wie denn 
überhaupt alle französischen Wörter, die mit einem aspirirten 
h beginnen, die Vermuthung deutscher Herkunft begründen. 
Man verhielt sich in früheren Tagen nicht ganz so ablehnend 
gegen uns wie heutzutage. Im Gegentheil, es gab Zeiten, 
da hatte man seinen zrossen Gefallen an deutschen Wörtern. 
Man denke nur an fauteuil, gage, loge, potage, chenapan 
(Schnapphahn), etiquette, balcon, blanc, bourgeois, maréchal, 
toupet (verwandt mit dem seemännischen Top), boulevard, 
savon, sauce, ambassaccur, auberge, haranguer, camarade, 
hanneton, isanbrun im Dentschen verloren gegangene 
Farbenbezeichnung: eiserbraun), marnequin, rang, faubourg, 
boucher, renard und andere mehr, lauter Wörter unbestrittener 
deutscher Abstammung, wiewohl man sie den meisten gewiss 
nicht mehr ansieht, Insbesondere hatten, wie es scheint, 
die franzüsischen Seeleute ihr grosses Behagen an deutschen 
Seemannsausdrücken,. Das ist manchmal ah ganz kleinen 
Zügen zu erkennen. Das Tau, mit welchem ein Segel ein- 
gefasst ist, heisst bekanntlich Leik oder Liek. Und zwar 
unterscheidet man bei einem Raasegel viererlei Lieke: das 
Raaliek (oben), das Unterliek und die beiden (rechts und 
links) stehenden Lieke. Raslieke nun heissen auf französisch 
ralingules. Das ist offenbar dasselbe Wort, zusammengesetzt, 
weil es zunächst der Raa sich befindet, aus Raa und lick. 
Das hatte man aber jedenfalls nicht ganz begriffen, sondern 
hatte das liek für eine Endung gehalten. Weil nun die 
niederdeutsche Endung ing den Franzosen sehr gefiel und lieb 
war, $0 war man in diesem Falle deutscher als die Deutschen 
und sagte anstatt ralique, wie es eigentlich heissen müsste, 
ralingue, so dass es nunmehr an Reeling anklingt, womit es, 
da dieses aus Regeling kontrahirt ist, ganz und gar nichts 
zu thun hat. (Fortsetzung folgt.) 





Plankton-Expedition. 


Ueber die Ergebnisse der vor vier Jahren unternommenen 
deutschen Plankton-Expedition berichtet Professor Dr. Hensen- 
Kiel, auf der jüngst in Nürnberg abgehaltenen Naturforscher- 
Versammlung. Die Ausbeute der Expedition, deren Fahrt 
sich über eine Oceanstrecke von 16,000 Scomeilen ausdehnte, 
ist seit Juli d, J. durch Auslegung und Auszählung geordnet, 
so dass nunmehr die eigentliche systematische Verarbeitung 
beginnen kann, Was die allgemeinen Ergebnisse der 
Expedition betrifft, so hat sich zunächst herausgestellt, dass 
die Wassermassen des Oceans bei Weitem nicht jenen Reich- 
thum an Thieren beherbergen, den man ihnen üblicher 
Weise zuschrieb, Das Thierleben der freien See ist verhält- 
nissmässig arm, viel ürmer, ala dasjenige der Küstengewässer, 
die wiederum unter sich verschieden sind je nach der 
Gliederung der Küste. Je buchtenreicher die Kiste, je 
mehr Schlupfwirkel und je mannichfachere Verhältnisse das 
Ineinandergreifen von Land und Wasser darbietet, je mannig- 
faltiger gestaltet sich auch das Thierlehen ; die einformigen 
Verhältnisse der freien See begüustiren ein vielgestaltiges 
Thierleben nicht. Und zwar ist die See unter den Tropen 
weit ürmer an Thieren, als unter den höheren Breiten. Der 
eigentliche Bewohner der freien See geht übrigens nicht 
nahe an die Küste heran. Als das Expeditionsschiff bei 
Bermuda unkerte, fand man, obschon nar 500 Meter von 
der freien See entfernt, nichts von den Thieren der Hochsee 
in der Umgebung. Dahingegen ist die Hochsee erfüllt mit 
den Larven von Thieren, die den flachen Kiisten-Gewiissern 
angehören, Larven, also z, B. von Conchylien, Krebsen, 
Seesternen, ja man fand eine Milbe, die überhaupt nicht 
schwimmen kann,.- Schon die Challenger-Expedition hatte 
angesichts ühnlicher Beolmehtungen die Ansicht ausgesprochen, 


dass die Hochseethiere aus den Küstengewüssern einge- 
wandert sind und sich den veränderten Verhältnissen ange- 
passt haben. Bei der Gleichförmigung der Verhältnisse in 
dem Wasser der freien See darf es auch nicht Wunder 
nehmen, dass die Mengen der Seethiere gleichförmig durch 
das Wasser vertheilt sind. Es brachte dem entsprechend 
jeder Fang etwa gleiche Massen von Thieren zu Tage. 
Unter den Arten, welche man sammelte, fanden sich solche, 
die man längst ausgestorben wihnte. Sehr kleine Thiere 
sind verhältnissmässig selten. Abgesehen von spärlichen 
Funden von Bakterien erhielt man när Thiere, deren Grosse 
ein Vielfaches von derjenigen der Blutkörperchen ausmacht. 
Von Neuentdeckungen sind zwei Salpenarten und elf Krebs- 
arten zu erwähnen. Von den siebenundvierzig bereits be- 
kannten Krebsen wurden neun nicht erbeutet. Wenn man 
noch grüssere Netze und die genligende Zeit zur Verfügung 
hat, um mit der nöthigen Sorgfalt arbeiten zu können, so 
kann es nach Redners Ansicht keinem Zweifel unterliegen, 
dass sich durch*derartige Stichproben, wie sie die Expeditionen 
anstellen, ein erschöpfendes Bild der Meeresfauna erhalten 
lässt, Was die Vertheilung der Arten betrifft, so hat jedes 
grüssere Meeresgebiet seine besonderen Thierarten neben 
einer Anzahl von ,Kosmopoliten* welche alle Theile des 
Oceans bevölkern und selbst da in der Ueberzahl sind, wo 
sie sich mit den eigenartigen Bewohnern des besundern 
Bezirkes vermischen. Die Fangmethode der deutschen 
Plankton-Expediton unterschied sich von der früber üblichen 
derart, dass das Fangnetz senkrecht uufwärts, statt streichend 
in wagerechter Richtung gezogen wurde, 


Vermischtes. 





Eine neue Verwendung für Dynamit. 

Eine neve Art der Verwendung von Sprengstoffen be- 
schreibt ein französischer Correspondent der Zeitschrift „Field“. 
Es scheint, als ob die französischen Sardinenfischer bei ihrem 
Fange viel von den Schweinfischen zu leiden haben, die, um 
der gefangenen Sardinen babhaft zu werden, in die Netze 
eindringen und dieselben zerstören. Um die Fischer vou 
dieser Pest zu befreien, wurde folgendes Experiment mit 
‚gutem Erfolg ausgeführt. Ein Netz von 1300 Fuss Länge, 
welches gewöhnlich zum Sardinenfang gebraucht wird, soge- 
nanntes „Sardinal*, wurde mit einem elektrischen Kabel 
versehen, an dem, in Zwischenräumen von 50‘, Dynamit- 
patronen angebracht waren. Das Kabel war mit einer auf 
einem Torpedoboote befindlichen elektrischen Batterie der 
Art in Verbindung gebracht, dass sämmtliche Patronen 
gleichzeitig abgefeuert werden konnten. Das Netz wurde 
um fünf Uhr Morgens im tiefen Wasser versenkt, nachdem 
zuvor alle Fischer der Nachbarhäfen ersucht worden waren, 
an diesem "Tage nicht zu fischen, damit die Braunfische sich 
soviel wie möglich um das eine Netz sammeln würden. Un- 
gefähr eine Stunde, nachdem das Netz ausgebracht war, 
lamen die Raubfische in grosser Zahl angeschwommen, und 
als das Netz anfing, sich mit Sardinen zu füllen, war ihre 
Zatl bereits auf ca. 80 Stück gestiegen. Die Patronen wur- 
den nun abgefenert und zwar mit dem Erfolg, dass von 
sämmtlichen 80 Stück Schweinfischen nur ein einziger zu ent- 
wischen vermochte, Auf den in der Nühe weilenden Booten 
vermochte man keine Erschütterung wahrzunehmen. Man 
glaubt, dass die Küste dadurch auf eine Zeit lang von den 
Friedensstiirern gesäubert bleibt, Leider ist diese Methode 
für die kleinen Fischer zu kostspielig, es ist daher angeregt 
worden, die französische Marineverwaltung solle ein oder zwei 
Boote zu diesem Zwecke zur Verfügung stellen, die in kur- 
zen Zwischenräumen alle an der mittelländischen Küste ge- 
legenen Fischereigründe abzusuchen hätten. 


Von der Vereinigten-Staaten-Marine. 

Ein Bild von den Zuständen in der amerikanischen 
Marine gibt eine Verhandlung des Kriegsgerichtes über dic 
Vorgänge an Bord der „Atalanta.“ Wiewohl im Schiffs 
journal regelmässig vermerkt war, dass die vorschriftsmässigen 
Exercitien des Schliessens der wasserdichten Schotten steis 
ausgeführt waren, zeigte es sich, als das Schiff ausser Dienst 
gestellt und eine General - Inspection vorgenommen wunle, 
dass die Verschluss-Thüren gänzlich eingerostet waren, Nach 
ihrem Zustande zu rechnen, können sie Monate lang nicht 
in Bewegung gesetzt sein. Im Uebrigen war der Zustanl 
des Schiffes nicht viel besser. Es wird angegeben, dass zar 
Wiederherstellung alles Dessen, was am Schiffskörper und dem 
Inventar, durch Vernachlässigung ruinirt worden, eine Zeit 
von sieben Monaten und eine Summe von ca. 10,9 
Dollar erforderlich ist. 


Strahlenbrechung und Luftspiegelung bei den Kanal-Inseln. 

In dem soeben erschienenen Segelhandbuch des Engl. 
Kanals (Bd. III. Kanalinseln) wird berichtet, dass auf der 
Insel Jersey eino Stelle sei, von der aus man besonders vor- 
theilhaft die Schwankungen der Strahlenbrechung bei ver- 
schiedenen atmosphärischen Zuständen beobachten kann. Von 
einem bestimmten Punkt in der Nähe des Wachthauses Ver- 
elut aus gesehen, schneidet die Spitze des südöstlichen 
Zinnenrandes des Thurmes Seymour genau mit der Livia 
des sichtbaren Horizontes bei Niedrigwasserzur Aequinoctal- 
Springgezeit ab; zu verschiedenen Malen ist indessen diese 
Spitze zu dieser Zeit unterhalb dieser Linie und in einiger 
Fällen auch oberhalb von ihr beobachtet worden. Aehnliche 
Verschiedenheiten in der Strahlenbrechung hat man an der 
gegeniiberliegenden französischen Küste beobachtet, zwischen 
den Thurmspitzen der Kathedrale von Coutances und einigen 
Baumgipfeln in der Nachbarschaft, sowie auch in der Um- 
gegend von Cancale, 





Die gesundheitliche Usberwachung des Schiffsverkehrs 
auf der Elbe. 


Nach einer Bekanntmachung des Herrn Reichsceommissers 
für die Gesundheitspflege im Stromgebiete der Elbe von 
23, v. Mts. sind für die gesundheitspolizeiliche Ueherwachung 
der in diesem Gebiete verkehrenden Fahrzeuge ärztlich® 
Schiffs-Controllstationen in Altona, Hamburg, Lauenburg und 
Hitzacker errichtet worden. Zu der Controllstation Hamburg 
gehört die im Hamburgischen Staatsgebiete belegene Elb- 
stromstrecke, einschliesslich aller schiffbaren Nebenflüsse und 
Abzweigungen. Die Controllstationen und die zu denselben 
gehörigen Revisionsboote sind durch grosse weisse Flaggeo 
kenntlich gemacht. Die Schiffer und Flösser werden hier- 
durch verpflichtet, beim Passiren aller öffentlich bekannt ge 
gebenen Controllstationen (auf besondere Weisung der Re- 
visionsbeamten hin auch an anderen Stellen des betreffenden 
Controllbezirks) ihre Fahrzeuge zur Feststellung des Gesund- 
heitszustandes der Mannschaft anzuhalten, einer Revision 
unterziehen zu lassen und eine Bescheinigung über den Be- 
fund entgegenzunehmen. Diese Bescheinigung ist bei dem 
Passiren der nächsten Controllstation vorzuzeigen. Im Vebri- 
gen haben die Schiffer und Flösser sämmtlichen Anordaun- 
gen der revidirenden Aerzte und Polizeibeamten, namentlich 
in Bezug auf Isolirung und Desinficirung Erkrankter oder 
der Schiffe selbst u. s. w. unweigerlich Folge zu leisten. 
Auf Seeschiffe erstreckt sich die Verpflichtung zur Anmel- 
dunz bei den Controllstationen nicht, Zuwiderhandlungen 
gegen diese Anordnungen sind in Gemiissheit $ 327 des 
Strafgesetzbuchs mit Gefängniss zu bestrafen. 








Maschinisten- Prüfung. 

Mit der vierten und letzten diesjährigen Prüfung der 
Maschinisten auf Seedampfschiffen der deutschen Handels- 
flotte wird in der hiesiren Navigationsschule am Montag, 
den 30. Oktober begonnen werden. 


Verstoss gegen ein amerikanisches Einwanderergesetz. 

Eine amüsante Geschichte ereignete sich bei Ankunft des 
holländischen Dampfers „Obdam“ in New-York. Die Agen- 
ten des Dampfers sandten einen Mann an Bord, während das 
Schiff noch in Quarantaine lag, um den Passagieren hei 
ihren Vorbereitungen zur Landung behiilflich zu sein und 
ihnen alle wünschenswerthe Auskunft über die Neue Welt 
zu Theil werden zu lassen, Auf eine an ihn gestellte Frage 
bezüglich des Verbots der Landung von Kontrakt-Arbeitern, 
wusste der Cicerone die Emigranten über dieses so unange- 
nehme (resetz äusserst gründlich aufzuklären. In der Folge 
verstanden es die Passagiere des „Obdam”, die von den Aus 
wanderer-Inspektoren an sie gestellten Fragen so diplomatisch 
zu beuntworten, dass diese Beamten nicht 
Passagier wegen Verstoss gegen dieses Gesetz anhalten 
konnten, wiewoh) es bekannt war, dass viele Arbeiter schon 
vor ihrer Ankunft engagirt worden waren. Die Behörde 
berichtete die Angelegenheit nach Washington und es heisst, 
dass den Agenten wegen Umgehung des Gesetzes eine Geld- 
strafe auferlegt werden soll. 


einen einzigen 


Bureau Veritas, 

Das Bureau Veritas veröffentlicht soeben seine Monatsliste 
über Schiffsverluste und Havarien für August. Danach gingen 
75 Segelschiffe und 17 Dampfer verloren, Der Flagge nach 
vertheilen sich die Segler wie folgt: Deutsch 3, amerikanisch 8, 
britisch 24, argentinisch 1, österreichisch 2, chilenisch 1, 
dänisch 2, französisch 6, italienisch 7, norwegisch 18, nieder- 
indisch 2, schwedisch 1. Dampfer: Deutsch 1, amerikanisch 3, 
britisch 10, brasilianisch 1, französisch 1, norwegisch 1, 





Zu Ende der vorigen Woche hat der auf Reiherstieg- 
Schiffswerfte, für die Hamburg-Siidamerikanische Dampf- 
schifffahrts-Gesellschaft, eıbaute Dampfer „Babitonga“ seine 
Probefahrt abgelegt, welche zur vollen Zufriedenheit aller 
Betheiligten ausgefallen ist. Das Schiff hat eine Lang: von 
242 Fuss englisch, eine Breite von 38 Fuss und eine Raum- 
tiefe von 26,9 Fuss und ist nach dem Doppelbodensystem 
Die nach dem Tripel-Expansionesystem sehr solide 
erbaute Maschine erhält ihren Dampf aus zwei Staklkesseln, 
die aut einen Dampfdruck von 11,5 Atmosphären geprüft 
sind. Während der Fahrt arbeitete die Maschine vorzüglich, 
bei einem mittleren Tiefgang des Schiffes von 1013 Fuss 
engl, indizirte sie 1260 Pferdestiirken und gab, während sie 
80 Umdrehungen machte, dem Dampfer eine Fahrt von 
11% Knoten. 


gebaut. 


* ” 
* 


Die Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Aktien-Gesell- 
schaft hat den Bau eines Doppelschrauben-Dampfers für die 
Linie Hamburg-New-York ausgeschrieben. Die Abmessungen 
dieses Schiffes sollen noch grösser sein, als diejenigen der 
beiden Dampfer, welche in Belfast für die Packetfahrt im 
Bau begriffen sind. Der neueste Dampfer wird ca. 8000 
Tons Schwergut befördern können und für die Beförderung 
von mehr als 2300 Passagieren dritter Klasse eingerichtet 
sein, Aufgefordert zur Bewerbung sind vor den deutschen 
Werften Blohm & Voss, Vulcan in Stettin, Schichau in 
Danzig, Germania in Kiel und die Flensburger Werft. 


a = 
- 





477 


Wie die ,Nordostseezeitung” erfährt, sollen demnächst 
Sachverständige der Nord- und Ostseestiidte gleichzeitiz mit 
Jen Oberpräsidenten der betreffenden Provinzen im Handels- 
ministerium befragt werden, ob es sich empfehlen dürite, 
im Hinblick auf die im Jahre 1895 zu erwartende Eröffnung 
der Nerd-Ostsee-Kanalschifflahrt, in einzelnen Ostseehafen- 
plätzen Freibezirke und in Kiel einen Umschlagshafen zu 
errichten. 


= * 
- 


steht, auf der Kaiserlichen 
Der Taufakt soll am 


Das Panzerfahrzeug .S* 
Werft zu Kiel zum Ablaufen fertiv. 
9. Oktober stattfinden. 


% = 
7. 


Bei Harland & Wolff in Belfast ist am 23. September 
der für die White Star Linie erbaute neue Dampfer ,,Cevic*, 
der grüsste Frachtdampfer der Welt, vom Stapel elasser. 
worden. Das Schiff ist, wie die derselben Rhederei ge- 
hörenden Dampfer „Bovic*, „Tauric“, und ,Nomadic*, haupt- 
sächlich für den Viehtransport bestimmt und hat eine Länge 
500%, eine Breite 60° und eine Tiefe von 38’; der Register- 
Tonnengehalt beträgt 8315 Tons Brutto, 5335 Tons Netto, 
die Tragfähigkeit 14,059 Tons. 


+ * 
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Die Gallionsfigur des alten englischen Linienschiffes 
„Vietoria“ ist vom Prinzen Heinrich angekauft worden und 
wird, nachdem sie einer gründlichen Renovirung unterzogen 
worden ist, im Park des Königlichen Schlosses in Kiel Auf- 
stellung finden, 


* * 
* 


Unter den Robbentingern von Britisch Columbien cursirt 
das Gerücht, dass die britische und amerikanische Regierung 
in Verhandlungen eingetreten sind, um das Behringsmeer 
auf zwei Jahre für den Robbenfang zu schliessen. Es würde 
dies auf die diesbezügliche Empfehlung des Pariser Schieds- 
gerichtes zurückzuführen sein. 


* * 
. 


Dee nüchstjährige Kongress der Aerzte Norwegens soll 
nicht mehr in altgewohnter Weise auf dem Festlande 
stattfinden, sondern an Bord eines grossen Dampfers, welcher 
während der Sitzungen von einem Orte zum andern kreuzt. 
Vielleicht dürfte den Herren Aerzten dabei aber ebenso 
unbebaglich zu Muthe werden, wie einem Seemanne in der 
chirurgischen Klinik. 


ry » 
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Lord Dunravens Yacht „Valkyrie*, welche den Kampf 
um, den amerikanischen Pokel, mit den New-Yorker Lust- 
fahrzeuge aufnehmen wird, ist nach einer stürmischen Reise 
am 22. September in New-York angelangt. Das Schiff hat 
bedeutende Havarien erlitten. 


* 
+ + 


Um Mitternacht 14./15. September d. J. fand, wie die 
.B. H.* berichtet, zwischen einem unbekannten Dampfer und 
dem dänischen Dampfer „Nifa* im Canal unweit des Royal 
Sovereign Leuchtschiffes eine Kollision statt, bei der letzteres 
Schiff gesunken ist. Wer näbere Nachrichten, die zur Ermitte- 
lung des unbekannten Dampfers führen, an die Anwaltsfirma 
Stokes, Sauders & Stokes, London E. C., 21 Great St. Helens, 
gelangen lässt, erhält 20 £ Belohnung. 


“ * 
é 


In den „Berliner Politischen Nachrichten* wurde kürz- 
lich die Ansicht ausgesprochen, dass sich eine stete Steigerung 
der Zahl der verloren gegangenen Dampfer bemerkbar 
macht. Das Bureau Veritas veröffentlicht nun eine Ueber- 
sicht der Verluste für die letzten 10 Jahre, Daraus ergibt 
sich, dass im Gegentheil der Procentsatz der verlorenen 
Dampfer gegenüber der ganzen Handelsflotte in diesem 
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Zeitraum auf die Hilfte zurückgegangen ist. Ferner gehen 
aus der angeführten Statistik folgende interessante Punkte 
hervor. Zunächst ist es die sehr ungleiche Ertwickelung 
der Dampferflotten Englands, Deutschlands und Frankreichs 
nnerhalb der letzten 10 Jahre. Während die Zahl der 
französischen Handelsdampfer während dieser Zeit trotz der 
dort gewährten hohen Sabventionen sich kaum verändert 
hat und seit 1885 sogar nicht unwesentlich zurückgegangen 
ist, hat Deutschlands Dampferflotte, der Zahl nach, um ca. 
80%, der Räumte nach sogar um ca. 125%, zugenommen. 
Englands Flotte hat sich zwar nicht in demselben Verhält- 
niss entwickelt wie die unserige, dagegen weisen die abso- 
luten Ziffern eine enorme Zunahme an Zahl und Rüumte 


euglischer Dampfer auf. 
* + 


* 

Versicherungsnachrichten. D. „Hom Head“ ist 
als unversicherbar zu betrachten, „Itonus* notirt zu &0 G., 
„Abeona® 50 G. und „Formosa“ 15 G. Der deutsche Post- 
dampfer „Menes“, der im La Plata angekommen, meldet, 
dass er in der Nähe der Falklands Inseln eine brennende 
englische Bark getroffen, welche das Signal L. Q. D. R. 
zeigte, da das Schiff, welches diese Signalbuchstaben führt, 
aber nicht in jener Gegend sein kann, so vermuthet man, 
dass ex sich um eines der drei Schiffe „Tverna“, „Brunel* 
oder ,Andaman* handle, welche ungeführ um die angegebene 
Zeit auf der Breite angelangt sein können, und ähnliche 
Signale haben. Auf alle drei Schiffe sind, wie bereits in 
vorirer Nummer erwähnt, Rückversicherungen zu Stande 
gekommen. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein. 

Hamburg, den 2. Oktober, In dieser ersten Versamm- 
lung des Vereins in der Wintersession, führte Herr Direktor 
Mathiessen den Vorsitz. Nachdem er zunächst die Mitglieder 
begriisst, wurde in erster Linie die Frage der Verlegung 
des Lokals erörtert, Eine Kommission wurde erwählt, um 
diese Angelegenheit in Ordnung zu bringen. Da die ein- 
gelaufenen Schreiben sich während der langen Sommerferien 
sehr angehäuft hatter, so nahm die Erledigung der Eingänge 
beinahe die ganze Sitzungszeit in Anspruch, Langere Dis- 
kussionen entspannen sich über die Rundschreiben dea Vor- 
sitzenden vom Deutschen Nautischen Verein, Herrn Geheim- 
rathsSartori, und ferner über die Zuschrift des Herrn Contre- 
Admiral und Marine-Inspekteurs Aschenborn, in welcher 
derselbe sich Auskunft erbittet über die früheren Bemühungen 
des Vereins in der Schiffsjungenangelegenheit, sowie darüber, 
ob man auch hierorts das Bediirfniss fühle, dass der Nach- 
wuchs eine bessere berufliche Ausbildung durchmachen sollte. 
Es wurde zunächst eine aus drei Personen 
Kommission gewählt, die sich nochmals mit der Angelegen- 


bestehende 


heit befassen und dann dem Vereine Bericht erstatten soll. 
Bezüglich dea im Rundschreiben des Vorsitzenden erwähnten 
Wegerechta der Fischdampfer, wurde die Anregung gegeben, 
sich mit dem Verein Deutscher Seeschifler in Verbindung zu 
Für die nächste Tagesordnung wurde festgesetzt: 


1, Lokalfrage, 2. Staatliche Beaufsichtigung des Schiffbanes, 


selzen, 


Verein deutscher Seeschiffer. 


Oktober. Als menes Mitglied 
warde aufgenommen Kapitän Siebert vom Dampfer „Zeus“. 


Sitzung vom d. 


Ein Mitglied hat seinen Austritt angezeigt. Eingegangen 
der 
Danach 


ist ein Schreiben des Reichs-Versicherangsamtes in 


hereits mehrfach erwähnten Wahl-Angelegenheit. 
4 


beruht die Uebergehung des Vereins bei der Wahl von 


Beisitzern des Unfall-Schiedsgerichtes auf einem Ver 
sehen. Aus den „Nachrichten für Seefahrer“ wurden die 
wichtigsten Mittheilungen verlesen und weiter aus der 
„Hansa® No. 39 ein Ausguckartikel über die Dampfpfeifen- 
signale beim Ausweichen in engem Fahrwasser. Ueber den 
Gegenstand entspann sich eine die ganze Sitzung ausfüllende 
Diskussion. Allgemein wurde die Angelegenheit als sehr 
wichtig anerkaunt und man beschloss, sich zunächst mit dem 
JLöootsenverein in Verbindung zu setzen und in einer aus 
beiden Vereinen gewählten Kommission die Angelegenheit 
zu berathen. Im Laufe der Verhandlung wurde darauf hin- 
gewiesen, dass der Verein wiederholt Vorschläge za einer 
Revierordnung gemacht, worin auch dieser Punkt berücksich- 
tigt gewesen, dass man aber am zuständigen Orte bis jetzt noch. 
keine Notiz davon genommen. Schliesslich gelangte noch 
ein Artikel „Internationale Secimter* aus der „Hansa“ zur 
Verlesung. Nächste Sitzung Mittwoch, den 11. Oktober. 


Allgemeiner Eiblootsen-Verein, 

Am 3. dieses Monats fand unter starker Betbeiliguns 
die Sitzung des Allgemeinen Elblootsen-Vereins statt. Auf 
der Tagesordnung stand ausser einigen geschäftlichen Mit- 
theilangen, die Frage der Gründung einer Pensionskas. 
Von einer zu dem Zwecke berufenen Kominission war der 
Eutwurf eines Statuts ausgearbeitet worden, welches verleeu 
wurde und allgemeinen Beifall fand. Dasselbe soll nunmehr 
einem Versicherungstechniker zur Prüfung übergeben werder. 
worauf der Verein weitere Schritte zur Verwirklichung ds 
Projektes thun wird. Einem eingegangenen Antrage gemäss, 
wurde die Sitzungszeit, welche bisher abwechselnd einmal aufden 
Vormittag und einmal auf den Nachmittag angesetzt war, auf die 
Stunden von d—# p. m. verlegt. Von verschiedenen Seiten 
wurde Klage über die Praktik der Zollbarkassen,. beim Aus- 
weichen vor den grossen Schiffen geführt und demgemäs 
beschlossen, bei der Oberzollbehörde in der Sache vorstellig 
zu werden. Von mehreren Lootsen war ein Antrag ein- 
gereicht, der darauf abzielte, geregeltere Verhältnisse im 
Elbabwirtslootsen anzustreben. Eine vorläufige Diskussou 
über den Gegenstand zeigte, dass in dieser Sache gruss 
Meinungsverschiedenheiten herrschen; die Angelegenheit soll 
auf der nächsten Versammlung eingehend behandelt werden. 
Ein Mitglied machte darauf aufmerksam, dass das Wrack 
des „Kestrel*, für die Schiflfahrt auf der Elbe gefährlich 
liege und beantragte, der Verein möge sich an die zuständigen 
Behörden wenden, mit der Bitte, um Entfernung desselben. 
Auch diese Angelegenheit musste, der vorgerückten Zeit 
wegen, auf die nächste Versammlung zurückgestellt werden. 


Verein Hamburger See-Steverleute. 

Am Donnerstag, den 28. September, fand die viertel- 
jährliche General-Versammlung unter Vorsitz des Herm 
Zunächst wurden als neue Mitglieder 
in den Verein aufgenommen die Herren v. Linstow und 
v. Holdt, Sodanu wurde die vor der General- Versammlung 
bereits veröffentlichte und von den Revisoren als richtig 
anerkannte Abrechnung letzten Vierteljahres vom 
Kassirer Herrn Müller vorgelegt, und danach dem Kassirer 
Decharge ertheilt. Der Vorsitzende erstattete dem Kassirer 
im Namen des Vereins seinen Dank für die sorgfältige 
Führung der Kaseengeschüfte. 


Rauschenplat statt. 


des 


Hierauf wurde zur Tagesordnung geschritten: Punkt } 
betraf „Effektenversicherung“. Die zur Prüfung der 
Policen verschiedener Gesellschaften ernannte Kommission 
(Berichterstatter Herr Braun) empfahl als die annelhmbarste 
die der „Norddeutschen Versicherungs-Gesellachaft“. In der 
darauf folgenden Discussion, kam man nochmals auf die 


die 








Vortheile zu sprechen. die dem Verein, sowohl ala auch den 
Mitgliedern, durch Abschluss eines Kontrakts erwachsen 
würden. Trotzdem wurde hei der darauf folgenden Ab- 
stimmung, der Antrag abgelehnt. Alsdann ging man zum 
Punkt 2 über „Vereinsangelegenheiten“. Es wurde vom 
Vorsitzenden der Antrag auf Erhöhung des Jahresbeitrages 
von M. 8 auf M. 12 gestellt, da die Ausgaben, laut Ab- 
rechnung des Kassirers, die Hälfte der Einnahme ausmachen. 
Der Antrag wurde angenommen; ebenso ein Antrag auf 
Herabsetzung des Eintrittsgeldes von M. 5 auf M. 3. Von 
verschiedenen Seiten wurde die Abänderung einiger Para- 
graphen der Statuten gefordert. Zu diesem Zwecke wurde 
eine Kommission von 4 Mitgliedern gewählt, die sich aus 
den Herren Nube, Doelle, v. Linstow und Averbeck zu- 
sammensetzte. Nach Erstattung des Kommissionsberichtes, 
soll die Weiterberathung erfolgen. 


Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 4. Oktober 1893. 
Der Markt in San Francisco ist ruhig, Abschlüsse sind 
nicht gemeldet. Salpeterfrachten sind anhaltend flau und es 
liegen nur sehr spärlich feste Ordres vor, 
Heimfrachten in anderen Richtungen sind unverändert. 
Ausfrachter: verharren auf dem bisherigen niedrigen 
Niveau. 
Die Abschlüsse während der letzten Woche, soweit uns 
bekannt, sind die folgenden: 
„Montana“, Westküste Costa Rica’s/Europa 38/9 p. Ton 
Gelbholz. 
„Poseidon“, Portland (O)/Enropa 38/9 Weizen. 
„Thalntta“, z * Bl 
„H. C. Richards“, Süd-Australien/Europa 28/9, Option, 
Melbourne/Geelong 28/9, Weizen. 
„Ennerdale“, Süd-Australien/Europa 28/9, Option, 
Melbourne/Geelong 30/— Weizen. 
„Tessonda*, Newcastle NSW/Valparaiso/Pisagua 15/—. 
„Antuco*, ir r n n 15/3. 
„Mercator“, Birma/Europa 32/6 p. Ton Reis mit Optionen. 
„Austria“, Singapore/New-York 18/6 p. Ton nach der Scala. 
„Prumpark“, Cardiff/Bahia 15/—. 
„Dundale“, „ /Rio 14/8, 
„Avonia”, n„ jla Plata 12/6. 
„Beechdale*, » {Boca 13/3. 
„Elisabeth“, „ /Imbetiba 13/3. 
„Freia“, , /Buenos-Ayres oder La Plata 13/—. 
„Meimven“, /Tyne/Port Pirie. 
abil“, Cadiz/Rio Grande 25/— Salz. 
New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 
New-York, den 22. Sept, 1803. 
Die geringe Zahl der ausgeführten Abschlüsse beleuchtet 
die gegenwärtig alle Zweige des Dampfergeschäfts heherr- 
schende Depression, wie denn auch ein weiterer Rückgang 
des Frachtenmarktes stattgzefunden hat. Die Nachfrage nacl: 
unseren Brotstoffen hat nahezu ganz aufgehört und die 
wenigen Ordres, die noch einlaufen, würden nicht ausgeführt 
werden können, wenn die Raten für angelegte Schiffe nicht 
so Ausserst niedrig wären. In Vollladungen ist Nichts zu 
Stande gekommen und das Getreidegeschäft scheint sich für 
die nächste Zeit ganz auf Theilverschiffung beschränken zu 
wollen. Verschiedene prompte den 
Baumwollhäfen Aufnahme gefunden, zwar nicht ohne dass 
sie sich eine erhebliche Reduction der Frachten gefallen 
lassen mussten, das Bedürfniss für Räumte wird eben mehr 





Steamer haben in 


als gedeckt und die herrschende Nachfrage richtet sich nur 
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auf spätere Verschiffungen. Die Angebote aber, die jetzt 
gemacht werden, stehen auf der Basis der momentan notirter: 
Raten, welche die Rheder, bei der Aussicht auf ein flottes 
Geschäft vom Schwarzen Meer aus, nicht anzunehmen gewillt 
sind, Alle anderen Branchen des Dampfergeschäftes sind 
gleichfalls Hau und ausserdem ist das Geschäft darin von zu 
wenig Belang gegeniiber der verfügbaren Räumte, um un- 
seren Frachten zu Hülfe kommen zu können, — Im Segler- 
markt ist das Geschäft durchweg trüge, wiewohl keine merk- 
liche Veränderung der Raten zu notiren ist. 


























Wir notiren | Getreide Er Sehen Manss- 
visionen. |, Oelkuch.| Küt- 

Liverpool, Dpfr. |2d Nom’l :12/6a20/ |10/ l10212/6 
London, Dpfr. 2'/ad gfrgt. 17/6 10/ |15/ 
Glasgow, Dpfr.  |2'/ad 17/6 10/ 115) 
Bristol 2d 17/6 10/ AGH 
Hull j3'iyd 20/ 15 15/a17/6 
Leith 31/44 gefr.|20/ 12,6 20/ 
Neweastle BY yd 20, ‘15/ 20/ 
Hamburg 30 dh. gfr. [90 4 14 cts, 150 mk. 
Rotterdam, ‚de. Nom’] |22'/, cts. 14 cts. l6c. 
Amsterdam, ‚se. Nom’l (22172 ots. 14 ots. 16c. 
Copenhagen, 2/6 22/6 17/6 25/ 
Bordeaux, 2/6 Nom'l 30440 cte.'25 cts. $8, 
Antwerpen. Id „ '15/a17/6 |12/6 20) 
Bremen, INom’l 0 3 Laseresee BO Mb 
Marseille Nom'l 2776 |17/6a20/ |20/a29/6. 


Baumwolle gepresst: Liverpool Dpfr. 1/8d. — 
Hambe. 5/32d. — Rotterdam 80c. — Amsterdam 30c. — 
Bremen 7/64 — Marseille 11/64. — 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f, O. Ver. Kön. Continent, Shanghai 
NY. Balt. Dirsat, 
Getreide per 
Dampfer 2/3 2/3 2/ 2/3 
Raff. Petrol. 
perSegl sg... ee = 2a2/ Nom'! 23c. 
Hongkong. Java, Caloutte Japan, 
Getreide per Dampfer ....:. 0 ce eeee o neneen trees 


Rafi. Petrol. per Segl. We.  17al9e. 14yal5e. 190, 





Sprechsaal. 


(Die Redaction ist für die im „Sprechsaal“ aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich). 


Verehrl. Redaktion! 

Da ich als eifriger Leser der „Hansa“ schon manches 
Wissenswerthe in Ihrem Blatte gefunden, erlaube ich mir 
auch meinerseits Hinen einen kleinen Beitrag zur Verfügung 
zu stellen, einen praktischen Wink, der manchem meiner 
Kollegen, in Stunden der Gefahr eiu werthvolles Hülfsmittel 
erschliessen kann. 

Vor einiger Zeit passirte es, dass auf unserem Schiffe 
hei schlechtem Wetter im Maschinenraum einige Nieten los- 
sprangen, an einer Stelle, wo inwendig wenig Platz war um 
eine Abdichtung vornehmen zu können. Zunächst verstopfte 
ich die Löcher mit Holzpflöücken. Da aber diese Pilöcke 
stets scharf beobachtet werden mussten, und ferner zu be- 
fürchten war, dass durch den gelösten Verband, (es handelte 
sich nämlich um Nieten, die Platten und Spanten zusammen- 
halten sollten) noch mehr Nieten abspringen würden, ent- 
schloss ich mich, das Uebel in gründlicher Weise zu heben. 
Ich nahm einen Stock von ca. 1 Meter Länge, der bequem 
durch das Nietenloch durchgeführt werden konnte, umwickelte 
diesen von einem Ende zum anderen, mit einer feinen aber 
starken Schnur und stiess ihn nun, nachdem das Schiff zwar 
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ginzlich ausser Fahrt gebracht war, durch das Nietloch, 
nach aussen zu hindurch, Das Ende der Schnur machte 
ich innenbords fest und verstopfte das Loch wieder temporär 
mit einem zugespitzten Besenstiel. Die Schnur wickelte 
sich nun ab und der Stock gelangte nach der Oberfläche 
des Wassers, von wo er an Deck geholt wurde, Ich hatte 
zuvor einen Bolzen mit Gewinde und Mutter, zum Ersatz 
für die ausgefallene Niete passend, hergerichtet und das 
untere Ende desselben durchbohrt, sodass die Schnur durch 
das kleine Loch gezogen und am Bolzen befestigt werden 
konnte, worauf dieser ins Wasser geworfen wurde. Durch 
Einholen der Schnur im Maschinenraume gelang es ohne 
Mühe den Bolzen durch das Nietenloch zu ziehen. wo er 
durch Ansetzen der Muttern festgeschraubt wurde. Auf 
diese Weise gelang es mir, unterstützt vom ersten Offizier 
und dem zweiten Maschinisten, in kaum einer Stunde simmt- 
liche Nietenlöcher zu dichten und zwar in der vollkommensten 
Weise und ich würde es nöthigen Folls unternehmen, auf 
diese Weise eine kleine Platte anzusetzen, natürlich müssten 
dann gleichzeitig mehrere Schrauben zugleich an Schnüren 
befestigt werden. Der Druck des Wassers ist nicht hinder- 
lich, sondern weit geringer, wie man gewöhnlich anzunehmen 
geneigt ist. (Dasselbe betrügt bei einem Nietendurchmesser 
von 2 cm in 20 Fuss Tiefe 2X 2X 0,785 X 0,75 = 2,35 kg.) 
Hochachtend j 
X I Maschinist. ' 


Anmerkung der Redaktion. Wir halten den prak- 
tischen Wink des Einsenders für äusserst werthvoll und 
empfehlenswerth. 


Verehrl. Redaktion! 


In Ihrer letzten Nummer gab mein Kollege Wahlen 
eine dankenswerthe Anregung hinsichtlich der Einführung 
eines Signales oder einer Regel für Schiffe, welche die Aus- 
weichregeln zu brechen gezwungen sind und ich kann meiner- 
seits dieses Verlangen nur befürworten. Gleichzeitig möchte 
ich aber noch auf einen mit dem Abgeben der Dampfpfeifen- 
signale verknüpften Uehelstand aufmerksam machen. Wenn 
man ein Ausweichsignal geben will, so hat sich in der Regel 
in den Dampfpfeifen soviel condensirter Wasserdampf ange- 


sammelt, “dass sich beim Anziehen der Pfeife eine Zeit lang” 


ein zwischen Zischen und Pfeifen liegender, unqualifizirbarer 
Laut hörbar macht, von dem man nicht weiss, ob man ihn 
lediglich ala den kandrask von Missbilligung Seitens der 
Dampfpfeife ansehen soll, darüber, dass sie in ihrer Ruhe 
gestört worden ist, oder ob er bereits als voller Ton ge- 
rechnet werden darf. Auf alle Fälle ist man unsicher, ob 
der Gegendampfer dieses unnennbare Geräusch, das nach 
urd nach in einen vollen Ton übergeht, bereits als Signal 
aufgefasst hat, oder ob er das Signal erst von dann ab 


rechnet, wo man den Pfiff rein hört. Dies ist ein Uebel- 
stand, der leicht zu Irrthümern Anlass geben kann. Wie 
mir ein erfahrener Maschinist mitgetheilt, lässt sich das 
Uebel durch Anbringen einer entsprechenden Vorrichtung 


‚heben. Die Sache scheint mir wichtig genug, dass die See- 


berufsgenossenschaft sie in die Hand nühme. 
Hochachtungsvoll und eryebenst 
M.S..... Loots. 





Büchersaal. 


Segelhandbuch des Engl. Kanals Il. und ll. Theil. Die 
Englische Küste. Herausgegeben von der Direktion der See- 
warte, Hamburg 1893. In Kommission bei L. Friederichsen 
& Co. Preis des Il. Theils 4 Mark, des ill. Theils | Mark 
gebunden. Dem vor Kurzem erschienenen I. Theil des 
Segelhandbuches, den wir bereits in Nummer 30 der dies- 
jährigen „Hansa“ besprochen, sind nun auch der II. und 
III. Theil gefolgt, Ersterer enthält die Beschreibung der 
französischen Küste, von Dünkirchen bis Ouessant, urd zwar 
ist auch hier, wie im I. Bande, die Beschreibung von Ost 
nach West fortschreitend gegeben. In der Einleitung finden 
wir zunächst alle für den Verkehr in den französischen 
Häfen, und an den Küsten wünschenswerthen Informationen 
über Betonnung, Lootsenwesen, ferner eine Erklärung aller 
vorkommenden Signale, wie zum Anrufen von Schleppern, 
Lootsen, ferner Hafen-, Wasserstands-, Nebel-Sturmwarnungs- 
signale etc., alle Stationen der Küstenwachen, der Lootsen, 
der Rettungsanstalten, ete. Selbstverständlich sind in dem 
Werk, welches an Reichhaltigkeit den bisher gebräuchlichen 
Channelpilot weit überbietet, den neuesten Veränderungen 
im Leuchtfeuerwesen bereits Rechnung getragen. Besondere 
Berücksichtigung haben auch die so verwickelten Stromungs- 
verhiiltnisse an den französischen Küsten gefunden, über 
welche sich bisher in der den deutschen Seeleuten zugängigen 
Litteratur nur spärliche Aufzeichrungen fanden. Zum An- 
steuern aller wichtigen Punkte und bedeutenden Häfen sind 
Anweisungen, sowohl für die von West wie von Os 
kommenden Schiffe gegeben. — Der dritte Theil behandelt 
die Kanalinseln in ähnlicher ausführlicher Weise. 

Durch Fertigstellung des Segelhandbuches für den eng- 
lischen Kanal, ist der deutsche Seemann nunmehr auch für 
diesen Meerestheil von der englischen Litteratur unabhärgig 
geworden. Was er dafür erhalten hat, ist mehr als was die 
fremden Bücher ihm bisher geboten. Es ist in einfacher 
und klarer Form gehalten, alles Nothwendige und Wünschens- 
werthe ist, soweit als möglich, erschipfend behandelt. Mit 
einem Worte, unsere Seeleute, haben ein praktisches Buch 
erhalten. Die Ausstattung der beiden neu erschienenen 
Bände, ist, wie beim ersten Theil eine durchaus gediegene. 
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Auf dem Ausguck. 


Es ist schon auf dem maritimen Kongresse in 
Washington das Bedauern darüber laut geworden, 
dass verhältnissmässig so wenig praktische Seeleute 
dort zu Worte gekommen sind, und je näher die 
Zeit heranrückt, wo die Ausbeute dieses grossen 
nautischen Kesseltreibens, sich in wohl koditizirter 
Form auf die Seegesetzgebung herabzusenken be- 
ginnt, desto mehr machen sich die Folgen dieses 
Uebelstandes bemerkbar. Die im Anschlusse an 
die Ergebnisse der Washingtoner Verhandlungen 
jüngst in Grossbritannien erlassene Verordnung 
betreffs des Winkels, den die vordere Grenzlinie 
der Seitenlichter mit der Kiellinie bilden sollen, 
hat nicht nur in diesem Lande viel Staub auf- 
gewirbelt, sondern auch diesseits des Kanals haben 
sich schwere Bedenken dagegen erhoben. 

In der That ist es auch für unsere deutschen 
Rhedereien nicht gleichgültig, wie man drüben 
solche Dinge handhabt. Bei allen Prozessen 
zwischen britischen und fremdländischen Schiffen, 
die vor englischen Gerichtshöfen zum Austrag 
kommen, wird man sich selbstverständlich auf die 
dort geltende Verordnung stützen und gerade der 
Umstand, dass jetzt für die Abblendung der Seiten- 
lichter, statt des früheren etwas willkürlichen Ver- 
fahrens, ganz strikte Vorschriften herrschen, wird 
dazu führen, dass man die Richtigkeit der Lichter- 
stellung fremder Schiffe vor Gericht öfter anzweifeln 


wird, als bisher. Bei dem häufigen Verkehr der 


deutschen- Schiffe in den Häfen des Vereinigten 
Königreiches und dem grossen Uebergewicht der 
britischen Handelsmarine wird daher nichts übrig 
bleiben, als uns in das Unvermeidliche zu fügen 
und es den Engländern nachzumachen. 

Sicher wird sich der Seemann auch mit der neuen 
Anordnung abfinden können und müssen, trotzdem die 
Fahrt im engen Gewässer dadurch wesentlich erschwert 
wird. Man vergegenwärtige sich z. B. nur die Verhält- 
nisse auf der Elbe.. Bis unterhalb Blankenese, ist 
das Fahrwasser kaum breiter als 500 Fuss, bei 
Stade ca. 2400’ und beim Pagen vielleicht 1800’. 
Dagegen wird, wenn die Seitenlaternen so gestellt 
sein sollen, dass sie um vier Grad nach der ent- 
gegengesetzten Seite überscheinen, der Raum, in 
dem sie gleichzeitig sichtbar sind, auf eine halbe 
Meile Abstand ca. 425‘ breit sein, in der Entfernung 
von einer Seemeile 850° und auf 2 Meilen Abstand 
1700’. Wenn zwei Dampfer sich also zur Nacht- 
zeit auf der zwischen Hamburg und Schulau ge- 
legenen Strecke begegnen, und Backbord gegen 
Backbord aneinander vorbeipassiren wollen, so 
wird jeder von ihnen das grüne Licht des Gegen- 
dampfers nicht eher wegbringen können, als bis er 
sich ihm auf einen Abstand von einer knappen 
Meile genähert hat. Sind beides Zehnmeilen- 
dampfer, so werden sie von da ab noch drei 
Minuten Zeit bis zum Passiren haben. Wohlver- 
standen sind hier aber die günstigsten Voraus- 
setzungen angenommen, nämlich, dass der Kurs, 
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den sie zurückzulegen haben, ein gerader ist, und 
ferner, dass beide Schiffe, so gut wie bei dunkler 
Nacht angiingig, am Tonnenstrich entlang fahren. 
Unter solchen Umständen mag es für die Führer 
nicht gerade beunruhigend sein, dass sie das grüne 
Licht des Gegendampfers nicht eher zu verdunkeln 
vermögen, ehe sie sich ihm auf eine Meile genähert, 
wenn schon Jedermann gerne bei Zeiten über das 
Verhalten des Gegendampfers Gewissheit haben 
mag. Aber so einfach gestalten sich die Verhält- 
nisse in der Praxis nicht immer. Es können zwei, 
vielleicht auch drei Dampfer nebeneinander auf- 
dampfen, gerade, wenn ein anderes Schiff elbab- 
wärts kommt und obendrein kann der eine oder 
der andere vielleicht genötligt sein, einem im 
Fahrwasser kreuzenden kleinen Fahrzeuge auszu- 
weichen, dann ist die Lage schon verwickelter. 
Wie oft kommt es vor, dass entgegenkommende 
Dampfer sich auf nur 50° Abstand passiren. 
sie so auf parallelen Kursen gegeneinander laufen, 
werden sie die grünen Feuer nicht eher aus Sicht 
bringen, bis sie sich auf 800—1000 Fuss (je nach 
der Breite der Schiffe) einander genähert. Es 
. gehören unter Umständen gute Nerven der Schiffs- 
führer dazu, um bei solchem Aufeinanderlaufen der 
« Schiffe ruhig zu bleiben. Noch unangenehmer ge- 
stalten sich die Verhältnisse bei Krümmungen des 
Fahrwassers. Man denke sich, dass zwei Dampfer 
gerade in einer solchen Biegung, wo der eine, der 
bisher das rothe Licht gezeigt, mit Steuerbord 
(links) Ruder, der andere, dessen grünes Feuer 
bisher vom Gegendampfer aus sichtbar gewesen, 
mit Backbord (rechts) Ruder der Fahrwasserrinne 
folgen soll, Backbord gegen Backbord bei einander 
vorbeipassiren müssen, so wird es für den letzteren 
doch im höchsten Grade beunruhigend sein, wenn 
er bei der Annäherung der beiden Schifle noch- 
mals das grüne Licht des auf,ihn zudrehenden 
ersten Dampfers auftauchen sieht. Wer sich 
daran ‚erinnert, wie viele Kollisionen dadurch ent- 
standen sind, dass Schiffsführer aus dem durch 
Gieren verursachten plötzlichen Auftauchen des 
= bisher unsichtbaren Seitenlichtes 





Wenn 


zweiten, eines 
entgegenkommenden Schiffes irrthümlicher Weise 
auf ein beabsichtigtes Ausweichmanöver desselben 
schlossen, der wird das Gefährliche dieser Situation 
wohl begreifen. 

Haben wir bisher die Unzulänglichkeiten der 
neuen Anordnung besprochen, so mögen hier noch 
einige Worte Platz finden darüber, wie man zum 
Erlass der neuen Vorschrift gekommen ist. Die 
Verschiedenartigkeit in der bisher beobachteten 
Praxis der Abblendung, hat den Wunsch einer 
einheitlichen Regelung der Angelegenheit hervor- 
gerufen. Die gewöhnlichste Art der Abblendung 
war bisher folgende: Man brachte den Lampen- 
apparat so an der Schiflsseite an, dass eine von der 





Innenkante des Dochtes nach der äusseren 
Vorderkante des meterlangen Lichtschirmes gezowene 
Linie parallel zum Kiel verlief. Die von der 

ten Dochtkante ausgehenden Strablen bildeten 
also, bei einer Breite des Dochtes von 1'/; em. 
(oder einem eben so grossen Durchmesser bei 
Rundbrennern) mit der Kielrichtung des Schiffes 
einen Winkel von 1". Demnach schnitten sich die 
am meisten convergirenden Strahlen der farbigen 
Seitenlichter, wenn man eine Breite des Schiffes 
von 34‘ annimmt, in einer Entfernung von ca. 
1000’. Leider hefolgten aber nicht alle Schitle 
diese Regel; in vielen Fällen wurde auch der Auf. 
stellung der Seiteniaternen so wenig Beachtung 
geschenkt, dass die gröbsten Unregelmässigkeiten 
mit unterlaufen konnten und auf dem maritimen 
Kongress in Washington wurde eine Reihe von 
Fällen angeführt, in -denen die Lichter bis um 
einen ganz erheblichen Winkel über den anderen 
Bug geseben werden konnten. Der grösste Sünder 
in dieser Beziehung scheint eine amerikanische 
Fregatte gewesen zu sein, von der es konstatirt 
wurde, dass die am meisten konyergirenden Strahlen 
der Seitenlichter mit der Kiellinie, Winkel von je- 
20° bildeten. Um der durch diese verschieden- 
‘artige Handhabung des Gesetzes hervorgerufenen 
Unsicherheit abzuhelfen, wurde von dem deutschen 
Delegirten Dr, Sieveking in Washington der Antrag 
gestellt, dem Artikel 3, Absatz d, des internationalen 
Strassenrechts folgende Form zugeben: „DieLaternen 
dieser grünen und rothen Seitenlichter müssen an 
der Binnenbordseite mit Schirmen versehen sein, 
welche mindestens ein Meter vor dem Lichte vor- 
ausragen und zwar derart, dass die Lichter nicht 
mehr als einen halben Strich über den Bug 
hinweg von der anderen Seite her gesehen ‚werden 
*können“. Der Zweck dieser Aenderung war ledig- 
lich der, die extrem grossen Winkel des Ueber- 
scheinens unmöglich zu machen und bei der grossen 
Zahl der auf dem Kongress angeführten Fälle, in 
denen die Lichter so unverhältnissmässig weit nach 
dem Bug hinüberschienen, musste diese Beschrän- 
kung auf einen halben Strich den Delegirten schon 
als ein Fortschritt erscheinen. Dabei ist aber gar 
nicht zur Sprache gekommen, welehe Einwirkung 
die Verordnung auf den Verkehr im engen Fabr- 
wasser haben würde, noch weniger mag darauf 
Rücksicht genommen sein, dass diese Schiffe, denen 
ein solcher Verstuss gegen internationalen 
Regeln nachgewiesen, so gross ihre Zahl auch an 
und für sich gewesen sein mag, doch nur einen 
verhältnissmässig unbedeutenden Prozentsatz der 
ganzen schwimmenden Flotte der Welt ausmachen. 


die 


Der Einwand des Delegirten für Hawai, Mr. 
Carter, verdient hier Erwähnung. „Ist nie so, 
fragte dieser Herr, „der unbefriedigende Zustand, 
den die anderen Delegirten erwähnen, vielmehr auf 


the 


/ 





eine direkte Nichtbefolgung der Regeln, als auf 
eine Unsicherheit in ihrer Auslegung zurückzufüh- 
ren und würde dieser Ungehorsam nach Einführung 
einer festen Regel nicht ebensowohl sich geltend 
machen, als bisher?* Sicher lag in dem Umstande, 
dass einige Schiffe die Regel nicht befolgt haben, 
einzelne vielleicht bis zu einem bedeutenden Grade 
von ihr abgewichen sind, kein Grund, zur Annahme 
einer so extremen Verordnung. ' 

Wie man darauf verfallen ist, die (Grösse des 
Winkels zwischen den am meisten convergirenden. 
Strahlen der Seitenlichter und der Kiellinje zu ‘ve 
Strich anzunehmen, darüber berichtet ein Einsen- 
der in der Märznummer des „Nautical Magazine“. 
In einer alten Verordnung des britischen Handels- 
amtes ist die Regel aufgestellt, dass, beispielsweise 
für ein 20° breites Schiff, die kürzeste Entfernung, 
in der sich die Strahlen schneiden dürfen, 2007 
betragen soll, mit andern Worten, es sollten aut 
einer Entfernung von 10 Schiffsbreiten vor den 
Liehtern ihre Strahlen nicht zusammenlaufen, 
Danach beträgt der Winkel, den die vordersten 
Strahlen des rothen Seitenlichtes mit denjenigen 
des grünen Lichtes bilden, einen halben Strich. 
Auf diese Verordnung stützte man sich in der 
Washingtoner Conferenz. Leider lief dabei 
in der Hitze der Debatte der Irrthum_ unter, dass 
man diesen Winkel annalım, als von der Kiellinie 
und den Strahlen des einen Lichtes gebildet; man 


aber 


= ca 
kam also irrthümlicher Weise dazu, die Convergenz 


der Seitenlichter auf das Doppelte von Dem fest- 
zustellen, wie man es eigentlich wollte. Wenn wir 
unserem Gewährsmann glauben dürfen, so ist die- 
ser Lapsus unbemerkt geblieben und die britische Re- 
sierung hat dann, im Einklang mit den Beschlüssen 
der Washingtoner Conferenz ihre neue Verordnung 
erlassen. 

Vielfach wird geltend gemacht, es müsse wiin- 
schenswerth erscheinen, den dunkeln Raum 
dem Schiffe möglichst klein zu halten, weil sonst 
leicht bei unsichtigem Wetter der Fall eintreten 
könne, dass zwei Fahrzeuge, ehe die Laternen 


vor 


durch den Nebel zu dringen vermögen, sich ein- 
ander soweit genähert, dass die Seitenlaternen ver- 
deckt werden. So richtig dieser Einwand vom 
theoretischen Standpunkt auch sein mag, so wenig 
stichhaltig ist er doch in der Praxis. Wenn man 
die Sichtweite nur noch nach hunderten von Fussen 
rechnet, so ist das erste Erforderniss, dass Dampfer 
so langsam wie möglich gehen, und jeden Augen- 
blick bereit sind, mit voller Kraft rückwärts zu 
arbeiten, während Segelschiffe unter kleinen Segeln 
liegen sollten. Dann wird aber auclı 
uf die Nebelsignale verlassen; 


man sich 


me wenn diese 
schon auf einige hundert Fuss nicht mehr gehört 
werden können, dann kommt es auch nicht mehr 


in Beträcht, ob man auf eine Entfernung von vier- 


483 


hundert oder achthundert Fuss die beiden Lichter 
gleichzeitig sehen kann. Die oben erwähnte Be- 
fürchtung scheint uns mehr aus einer allzugrossen 
Vorsorglichkeit für diejenigen Schiffe entsprungen 
zu sein, die nach dem alten seemännischen Wahl- 
spruch des „happy-go-lucky“ navigirt werden. 


Der Dienst 
des Führers eines Frachtdampfers. 


Von Theodor Lüning, kyl. Navigationslehrer. 


(Schluss.) 

Bekanntlich müssen alle Schiffe bei Nebel, 
dickem Wetter oder Schneefall mit mässiger Ge- 
schwindigkeit fahren, und ausserdem mindestens 
alle 2 Minuten ein gesetzfich vorgeschriebenes 
Schallsignal ertönen lassen, wodurch sie sich ihrer 
nächsten Umgebung zwar bemerkbar machen können, 
auf den von ihnen gesteuerten Kurs lassen diese 
Signale indessen keinen Schluss zu, da wir ein 
Nebel-Signalsystem leider zur Zeit noch nicht be- 
sitzen. Wie schwierig, ja geradezu unmöglich unter 
solchen Umständen die sichere Führung eines 
Schiffes wird, kann auch der Laie einsehen, erst 
recht, wenn er erwägt, dass die Schallwellen durch 
Nebelgebilde nicht selten eine derartige Ablenkung 
erfahren, dass man nicht einmal mit Sicherheit 
entscheiden kann, von welcher Richtung sie kommen. 
Erst kürzlich schrieb mir ein Dampferkapitän über 
diesen Gegenstand etwa Folgendes: Ich stand mit 
meinen beiden Offizieren auf der Brücke, ein Ma- 
trose stand als Ausgucksmann auf der Back, der 
letztere rief: „Signal recht voraus“, während ich 
selbst glaubte, dass es 3 bis 4 Striche an B. B. 
war, und einer meiner Offiziere behauptete, es sei 
querab. Aehnlich so erging es einem andern 
Kapitän, der die Sirene eines Feuerschiffs wieder- 
holt im Nordosten zu hören glaubte, er richtete 
seinen Kurs danach ein, kam aber unglücklicher 
Weise fest und erblickte bald darauf beim Auf- 
klaren das Feuerschiff in SO. Man sieht aus die- 
sen Beispielen, deren es unzählige gibt, dass bei 
der jetzigen Einrichtung der Schall-Signalapparate 
in vielen Füllen die Wahrnehmungen, die man 
durch das Gehör empfängt, in hohem Grade un- 
zuverlässig sind und leicht Veranlassung zu Irr- 
thümern werden können, die oft beklagenswerthe 
Unglücksfälle zur Folge haben. 

Die Strapazen, die der Dienst dem Schiffs- 
führer zu solchen Zeiten auferlegt, sind: nur von 
einem ganzen Manne zu ertragen. Ohne Unter- 


brechung steht er mit angespannten Nerven auf 


der Brücke, um selbst den leisesten ‘l'on wahrzu- 
nehmen, der vielleicht durch das Getöse von Sturm 
und Wellen an sein Ohr dringen möchte, um ihm 
Kunde zu geben von der gefahrdrohenden Nähe 


eines Gefährten, dem er ausweichen muss. Da- 


te, 
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zwischen ertönt, mit kurzen Pausen, der schrille 
Ton der eigenen Dampfpfeife, der nicht nur ihn 
in seiner gespannten Aufmerksamkeit stért, sondern 
auch die in der Koje liegenden Mannschaften auf- 
schreckt. und am Schlafen verhindert, sodass sie 
nach Ablauf der Freizeit ohne diese Erquickung 
die Wache wieder übernehmen müssen. Wenn ein 
solches Unwetter lange anhält, was zur Frühlings- 
und Herbstzeit in unsern (Gewässern nicht allzu 
selten sich ereignet, so kann es vorkommen, dass 
ein Schifisführer 24 ja 36 Stunden ununterbrochen 
auf seinem so anstrengenden und verantwortungs- 
vollen Posten ausharren muss, eine Strapaze, die 
nur Der in seinem vollen Umfange zu beurtheilen 
vermag, der sie selbst durchlebt hat. Die Gefähr- 
lichkeit der Lage eines Schiffes bei unsichtigem 
Wetter, auch bei treuester Pflichterfüllung seitens 
des Führers, kann selbst der Laie bei einigem 
Nachdenken hiernach leicht ermessen, und es: darf 
ihn nicht wundern, dass gerade zu solchen Zeiten 
die meisten Unfälle auf See sich ereignen. Umso- 
mehr ist es die Pflicht des Schiffsführers hierauf 
Bedacht zu nehmen, und sogleich beim Eintreten 
von Nebel etc.. die Böte klar zu machen und die 
Korkwesten in Bereitschaft zu halten, damit wenig- 
stens seinerseits alles geschehen ist, um, wenn ein 
Zusammenstoss oder eine Strandung sich ereignen 
sollte, die am Bord befindlichen Menschenleben 
zu retten. 


Doch hiermit sind die Schwierigkeiten noch 
nicht erschöpft, mit deren der Führer eines Fracht- 
dampfers auf See zu kämpfen hat, es gesellt sich 
zum Sturm und Nebel in der winterlichen Jahres- 
zeit noch ein dritter, nicht minder gefährlicher 
Feind, das Eis. Hat er bei oflenem Wasser, wie 
wir gesehen haben, manchmal schon seine liebe 
Noth, den Bestimmungshafen glücklich zu erreichen, 
so wird ihm dies durch Eisgang noch erheblich 
erschwert, wenn nicht gar unmöglich gemacht. Wie 
oft kommt es nicht vor, dass die Schraube auf 
einen treibenden Eisklumpen stösst und dadurch 
ein oder mehrere Flügel zerschmettert werden, so 
dass dieser wichtigste Factor des Dampfers völlig 
unbrauchbar wird, oder, im glücklichsten Falle, nur 
noch mit äusserster Vorsicht zur langsamen Fort- 
bewegung des Schiffes dienen kann. In engen 
Meerestheilen, wie der Sund, die Belte-u. s. w. 
kann es sich bei anhaltend ruhigem Wetter und 
plötzlich auftretendem starkem Frost auch wohl 
ereignen, dass er völlig vom Eise eingeschlossen 
wird, dann droht seinem Schiffe die Gefahr, von 
den durch die vorhandenen Strömungen aufeinander 
geschobenen Eisschollen zerquetscht zu werden. 
Diese Lage ist begreiflicherweise eine höchst ge- 
fährliche; denn abgesehen davon, dass unter solchen 
Umständen nicht selten das Schiff dem Untergange 
rettungslos geweiht ist, bleibt auch der Besatzung 


nur wenig Hoffnung auf Rettung ihres Lebens, da 
es nicht nur mit unsäglichen Schwierigkeiten ver- 
knüpft ist, sich mit den Böten einen Weg durch 
die treibenden Eisschollen bis zum rettenden Ufer 
zu bahnen, sondern auch der glückliche Ausgang 
dieses Versuchs von vornherein sehr zweifelhaft 
erscheinen muss, da ein Zerschellen des Bootes 
jederzeit zu befürchten steht. 

Aus dem Mitgetheilten, das begreiflicherweise 
nicht im Entferntesten den Anspruch auf Voll- 
ständigkeit machen kann, da die Zufälligkeiten 
wohl in keinem Berufe eine grössere Rolle spielen, 
als im seemännischen, wird der Laie zur Genlige 
erkennen können, wie schwere Pflichten der Schifis- 
führer auf See zu erfüllen und wie zahlreiche Ge- 
fahren er zu bestehen hat, bevor es ihm schliess- 
lich gelingt, sein Schiff unversehrt in den sichern 
Hafen zu bringen. Unser alter Reichskanzler, Fürst 
Bismarck, obgleich er dem Sceleben immer fern 
gestanden hat, scheint dennoch im Allgemeinen 
den richtigen Begriff vom Beruf des Seemanns zu 
haben, davon zeugt ein Ausspruch, den er erst in 
jüngster Zeit gethan hat, als ihm über 200 Mit- 
glieder des landwirthschaftlichen Vereins für Har- 
burg und Umgegend in Friedrichsruh einen Besuch 
abstatteten; er sagte unter Anderem: „Besonders 
wir Landleute stehen, ebenso wie die Seeleute, 
gleichsam. Gott näher, als die Bewohner der Städte. 
Wir spüren Regen und Sonne mehr an unserer 
eigenen Haut und sehen von der Gotteswelt mehr, 
als die Städter, die kaum etwas anderes, als 
Häuser, Pflastersteine und Papier zu Gesicht be 
kommen.“ 

Der Laie deakt nun gewiss, dass im Hafen 
für den Schiffsführer eine Zeit beginnt, wo er von 
den auf See ausgestandenen Strapazen sich erholen 
und der Ruhe pflegen kann; dem ist aber nicht so. 
Heutzutage, wo in der Dampferfahrt alles mit fieber- 
hafter Hast betrieben wird, kennt man an Bord 


‚eines Dampfers weder Ruhe noch Erholung. So- 
‚bald das Schiff im Hafen angelangt, einklarirt und 


kaum nothdürftig befestigt ist, beginnt das Löschen 
der Ladung, das mit Dampfwinden betrieben und 
auf den meisten Dampfern mit kurzen Unter- 
brechungen auch während der Nacht bei electrischer 
Beleuchtung fortgesetzt wird. Der Führer hat 
dieses wichtige Geschäft natürlich zu überwachen 
und in erster Linie dafür zu sorgen, dass die 
Güter möglichst unbeschädigt abgeliefert werden. 
wobei er von seinen beiden Offizieren zwar unter- 
stützt wird, zu ihm aber kommen die Empfänger 
mit ihren Wünschen und Beschwerden, die er of 
weder beim besten Willen erfüllen, noch als ge 
rechtfertigt anerkennen kann. Ausserdem besuchen 
Makler, Zoll- und Hafenbeamte das Schiff, um mit 
dem Kapitän in dienstlicher Eigenschaft zu sprechen, 
überdies nehmen Lieferanten von Lebensmitteln 





und Schiffs-Ausristungsgegenstiinden, die ihm oft 
in zudringlicher Weise ihre Waaren zum Kauf an- 
bieten, seine so kostbare Zeit nicht selten über 
Gebühr in Anspruch, sodass er genöthigt ist, sie in 
wenig höflicher Weise zu entlassen; denn ein Schiff 
ist, wie mir ein humoristisch angehauchter R Kapitän 
kürzlich erklärte, cin Mehlsack, auf den Jeder zu 
klopfen sucht, so lange noch ein Stäubchen Mehl 
"herauszuschlagen. ist. 

Nach Beendigung des Löschens beginnt sofort 
das Beladen. Auch bei diesem Geschäft ist die 
Thätigkeit des Schiffers eine vielseitige. Nicht nur 
hat er dafür zu sorgen, dass die Ladung in guter 
Beschaflenheit und richtiger Stückzahl an Bord 
kommt, sondern auch auf die gute und zweckmässige 
Stauung hat er sein Augenmerk zu richten, damit 
ihm später, wenn sich beim Entlöschen Beschädi- 
gungen zeigen sollten, in dieser Beziehung keine 
Schuld beigemessen werden kann. Ueber die an 
Bord genommene Ladung muss er bekanntlich 
Connossemente zeichnen, jedoch hat er bei diesem 
Geschäft die grösste Vorsicht zu beobachten, da 
hierbei zuweilen Zumuthungen an ihn gestellt wer- 
den, die er nicht zu erfüllen im Stande ist, ohne 
die Interessen seines Rheders zu schädigen. Es 
kommen auf diesem Gebiete so viele Ungeheuerlich- 
keiten vor, dass sich darüber leicht ein ganzes 
Buch schreiben liesse, ich will aus diesem Grunde 
mich darauf beschränken, nur einige anzuführen, 
die ich 
erlebte, 

Wir luden in M. Dielen, die in grossen Stapeln 
am Lande längsseit lagen; es war Sonnabend Nach- 
mittag, die Ladung konnte unmöglich noch an 
jenem Tage verladen werden, dennoch kamen die 
Ablader an Bord und stellten an den Schiffer das 
Ansinnen, die Connossemente für diese Ladung 
zu zeichnen, und zwar nicht allein für die Stück- 
zahl, sondern auch für die Längen der ein- 
zelnen Dielen, die der Schiffer doch unmöglich 
während der kurz bemessenen Ladefrist nachmessen 
konnte, Als dem Ablader das Ungebührliche seiner 
7Zumuthung vom Schiffer entgegengehalten wurde, 
entschuldigte er sich mit dem Bemerken, dass dies 
in M. allgemeiner Brauch (usance) sei. 


auf meiner jüngsten Seereise selbst mit 


Ein anderer Ablader, ein Jude, hatte 2 Lan- 
schen voll Dielen längsseit liegen, die er gern mit 
unserem Schiffe verladen wollte: der Kapitän hatte 
ihm am Sonnabend auch versprochen, dass er sie 
mitnehmen wolle, wenn es ihm irgend möglich 
sei, d. h. wenn er sie ausser der bereits- für fest 
angenommenen Ladung noch unterbringen konnte, 
ohne die Sicherheit des Schiffes zu gefährden. 

Trotz dieser Zusicherung erschien am Sonntag 
Vormittag besagter Jude wieder in der Kajite 
und suchte den Schiffer mit allen, seinem Stamme 
eigenen Ueberredungskünsten zu bewegen, die 


; und zahlreich genug, 
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Connossemente auch für diese Ladung zu zeichnen, 
um so die Gewissheit für die Mitnahme seiner Die- 
len zu erlangen; die Frage, ob Schiff und Mann- 
schaft durch etwaige Ueberladung auch gefährdet 
werden würde, berührte ihn dabei gar nicht, seine 
Dielen waren ja versichert. Selbstverständlich wies 


‚der Kapitän auch dieses Ansinnen mit aller Ent- 


schiedenheit zurück. 

Ausser den erwähnten Geschäften hat der 
Schifisführer während des Beladens noch mancherlei 
zu erledigen, wie die Correspondenz mit seinem 
Rheder, die Ausrüstung seines Schiffes für die ge- 
plante Reise, die Prüfung und das Bezahlen der 
einlaufenden “Rechnungen, das Ausklariren des 
Schiffes u. s. w., und wenn er bei diesen Besor- 
gungen such von seinem Makler wacker unterstützt 
wird, so bleibt für ihn doch immer noch so viel 
zu thun übrig, dass er mit seiner Zeit sparsam 
haushalten muss, um zu seiner Erholung über 
einige Stunden verfügen zu können. 

Wenn ich im Vorstehenden versucht habe, 
den Laien mit den vielseitigen Obliegenheiten eines 
Dampferführers im Allgemeinen bekannt zu machen, 
so muss ich gleich bemerken, dass es mir unmög- 
lich war, mein Thema in dem Rahmen eines kurzen 
Aufsatzes zu erschöpfen, vielmehr habe ich mich 
darauf beschränken müssen, nur Dasjenige kurz zu 
erwähnen, was bei einem glücklichen Ausgange der 
Reise von einem Dampferführer stets zu geschehen 
hat. Aber auch diese Pflichten sind schon schwer 
und es ist nicht selten auf 
Unkenntniss derselben und der Schwierigkeiten, 
die unter Umständen mit ihrer Ausführung ver- 
bunden sind, namentlich in Bezug auf die ‚geringe 
seemiinnische Besatzung dieser Schiffe, zurückzu- 
führen, wenn bei eingetretenen Unglücksfällen dem 
Schiffer von Laien Vorwürfe gemacht werden, die 
der sachkundige Kollege ohne Weiteres als völlig 
ungerecht bezeichnet. Aus diesem Grunde sollten, 
wie der Gesetzgeber es auch ausdrücklich in den 
Motiven zu dem betr. Gesetze ausgesprochen hat, 
bei der Untersuchung von Seeunfällen nur solche 
Männer herangezogen werden, die zur Beantwortung 
schwieriger nautisch-technischer Fragen auf Grund 
vieljähriger praktischer Erfahrung befähigt sind, 
denn nur sie verstehen alle Umstände richtig zu 
würdigen, die bei der Beurtheilung der Handlungs- 
weise eines Dampferführers im Augenblick der Ge- 
fahr von entscheidender Bedeutung sind. 

Die 
neuhochdeutsche Seemannssprache. 


Von Marinestationspfarrer Goedel. 


(Fortsetzung) 
Das hat sich inzwischen schr gelindert. ‚letzt sind wir 
diejenigen, die überall etwas Französisches suchen, wuch da, 
Ist es Zufall, ist es Unkennt- 


niss, oder ist es das Bestreben, recht vornehm zu sein, dass 


wo gar nichts zu finden ist. 


ecatdeutsche Wort 
Bottelier, sprich Bottelir, so ausgesprochen wird, als ob es 
aus Frankreich käme, nämlich Botteli-#4? Namentlich wenn 
man die Frau eines solchen fragt, was ihr Mann sei, wird 
sie dem Wort einen möglichst fein sein sollenden fran- 
zösischen Tonfall geben. Wie hätte das der alte ehrliche 
Kaempfer gedacht, als er in seinem grossen Werke über 
Japan vor 200 Jahren erzählte, der erste Taikun Taikosama 
sei in seiner Jugend Battelier bei einem japanischen Edel- 
mann gewesen! Dass es nicht französisch ist, geht schon 
daraus hervor, dass der Mann da barıllard heisst, einer der 
mit barils und bariques zu tbun hat, ein Fässermann. Da- 
gegen hiess im Altdeutschen der Bottich botacha, mittel- 
hochdeutsch botige; davon butiglaere, biittiglaere, putigler 
der Schenk, der Mundschenk. Von Bottich kommt Bütte, 
von Bütte Buttel (Buddel}, niederdeutsch Bottel und davon 
kommt Bottelier, nur dasa im seemannischen Gebruuch die 
Bedeutung wieder erweitert ist, so dass also dabei nicht 
mehr bloss an Flaschen, sondern vor allen Dingen an Füsser 
gedacht ist, auch wenn sie gar kein Getränk, sondern Fleisch 
oder Butter oder Hartbrot enthalten. Noch mehr erweitert 
ist der Begriff in Westfalen, wo ein Mädchen, das auf adligen 
Häusern für das Bier und die Wäsche des Gesindes sorgt, 
Buddelliorsche heisst, während andrerseits der Kellermeister 
des Abtes von Werden den Titel buttelierer führte, 


Noch schlimmer steht es um Takelage. Da hat sich die 
französische Aussprache so eingenistet, dass ich es gar nicht 
mehr wage, die alte, richtige, deutsche wieder vorzuschlaten. 
Das Wort schrieb sich altniederdeutsch takelaghe. Hätte es 
auf dem Wege seiner weiteren Entwickelung das h behalten, 
dann wäre wohl niemand auf den Gedanken gekommen, es 
wie Takelasche auszusprechen. Die Endung age aber er- 
innerte zu sehr an Blamage, was es, nebenbei gesagt, im 
Französischen gar nicht giebt, und andere hübsche Wörter, 
als dass man nicht auf die fremde Aussprache hätte verfallen 
sollen Man musste doch das man französische 
Wörter kannte, die auf age endigen und asche ausgesprochen 
werden! Ging es doch anderen ehrlichen deutschen Wörtern 
Was dieses Letztere 
angeht, so hat aus ihm in einer Zeitungsannonce, bei der es 

sich um Hartbrot handelte und wo es heissen sollte: „inklu- 
sive Fastagen“ der Druckfehlerteufel war's der 
Herr Setzer? — witzig genug gemacht: „inklusive Fasttagen“. 
Nur Boedelage scheint sich vor Frankreich gerettet zu haben. 
Die niederdeutsche Endung age deutet einen Sammelbegriff 
-an. Takelage ist also die Gesammtheit alles Takelwerks, 
So heisst Ankeragie mittelniederdeutsch das Ankergeschirr, 
Segelacie alles was zum Segeln jrehört, Slytagie das Ver- 
schleissen durch den Gebrauch (wear and taer), Eskipage 
die Gesammtheit der Besatzung eines skip und dann über- 


das seiner jetzigen Gestalt nach 80 


zeigen, 


ebenso, Lastage, Leckage, Fustage. 


oder 


haupt eines Fahrzeuges, auch wenn es auf Rädern sich 
bewegt, zuletzt sogar das ganze Geführt selbst. In Groningen 
heisst heute noch das Pfarrhaus priesteragie und eine Stelling 
stelloagie, 
sprache asche festgesetzt zu haben. Gegen Auspang desselben 


Im vorigen Jahrhundert scheint sich die Aus- 


finden wir gedruckt Segelasche und, was dasselbe, Seilasche 
Ob das Ostfriesische der Unsitte vorangegangen oder nach- 
gefolgt ist, ist schwer auszumachen, sicher ist jedenfalls, dass 
jetzt hier Takelasje gesagt wird. — Vielleicht ist diese Aus- 
sprache und überhaupt die ganz unnöthige Kollektivendung 
{denn Takel biess schon 
ganze scemännische Ausstattung des Schiffes, alles stehende 
und laufende Gut, vergleiche: „vor Topp und Takel*) auch 
zuerst nur echerzweise gebraucht worden, etwa wie wir heute 
antatt Stelling Stellasche, anstatt Kleidung Kledasche, anstatt 
Mund Fressasche oder gar Sprechanismus sagen 

Weit grösser als die Zahl der 
zösischen Wörter ist die der lateinischen. 


ganz allem für sich frühzeitig die 


übernommenen fran- 


Und zwar haben 


wir hier zwei Gruppen zu unterscheiden. Einmal diejenigen 
Wörter, welche wir direkt bezogen haben, und dann die. 
jenigen, welche uns üher Frankreich zugewandert sind und 
unterwegs einen französischen Antlug bekommen haben. 
So, um einige der letzteren Gruppe zuerst zu nennen. vor 
allen Dingen das Wort Capitän, oder, wie die Kaiserliche 
Marine schreibt, Kapitän. Dass es von caput, das Haupt, 
komtnt, ebenso gut wie Cap, das Vorgebirge, leidet keinen 
Zweifel. Im Altfranzösischen sagte man für eapitaine cheve- 
taine und chataine, «daher das englische chieftain., Warum 
man in Deutschland nicht bei dem schönen vinheimischen 
Worte Häuptlisg blieb” Oder nicht wenigstens den Gebrauch 
von Hauptmann weiter ausdehnte? Warum nicht Schifk- 
hauptınann® Das klingt doch nicht minder voll und schün 
wie Amtshauptmann, Landeshauptmann, Deichhauptmann, 
Schützenhauptmann, Rüuberhauptmann ete. — Sodann Cor- 
vette (Marine: Korvette), französisch corvette, spanisch cor- 
beta, portugiesisch corveta, wobei man nicht etwa an dss 
lateinische corvus, Rabe, denken darf, als sei eine Corvette 
ein schnell wie ein Rabe fliegendes Schiff; so ideal und 
poetisch geht es in der Sprache nicht zu, sondern vielmehr 
recht nüchtern, denn es kommt von dem lateinischen corbita 
welches ein Lastschiff bedeutet, und dieses ist aus corbi, 
der Korb, entstanden. — Früher hiess es französisch vour- 
vette, und diese Form mag einem französischen Schriftsteller 
des siebzehnten Jahrhunderts Veranlassung gegeben haben, 
es mit couverte zu verwechseln oder doch seine Gedanken 
auf découverte zu richten, denn er schreibt: „C'est une 
espece de barque longue, qui n'a qu'un mat et un petit 
trinquet et qui va a voile et 4 rames. 
fréquentes hb Calais et & Dunquerque. 


Les courvettes sont 
D'ordinaire ou ea 
tient i la suite d’une armée navale, pour aller ü la décou- 
verte et pour porter des nouvelles.“ Also Aviso. — Wie 
weit ist man in unseren Tagen davon entfernt, Pinnassea 
aus Fichtenholz zu bauen! Die Zeiten sind längst vorbei. 
aber der von pinus, die Fichte, genommene Name, französisch 
schon um 1700 herum pinasse, italienisch pinaccia, spanisch 
pinaza, ist geblieben. — Kompass hat sich auch weit genug 
von seiner ursprünglichen Bedeutung eatfernt. Da hies # 
compasaus, provencalisch und altfranzösisch compas, gleicher 
Schritt, Mitschritt. Daher dann Tact, Mass, und Werkzeug 
zum Messen. Italienisch und portugiesisch compasso, spa- 
nisch und neufranzösisch compas, Zirkel als Measinstrument. 
Daher das italienische Zeitwort compassare, abzirkelu. Die 
nautische Bedeutung lag dann nicht mehr allzufern. Es set 
iibrigens bemerkt, dass es bei deutschen Seefahrern um das 
Jahr 1400 viertel und halbe Striche noch nicht gab, Da 
sagte man einfach: „ein wenig nach”, oder „reichlich“. — 
Auch unser Boje ist offenbar den Weg über Frankreich 
Es heisst lateinisch boja, die Fessel, und bedeutet 
zunächst ein auf dem Weg schwimmendes, an ein Seil 


gegangen, 


gefesseltes, durch ein Seil auf der Stella festgehaltenes Stack 
Holz, das nachher alle möglichen Formen angenommen hat 
und schliesslich ein mächtiges eisernes Bauwerk geworden 
ist. Ende des siebzehnten Jahrhunderts wurden in Frank- 
schon unterschieden: bouée de bout de mit, eine 
Boje aus einem Stück Mast; boute de barril, eine Tonnev- 
boje und bouce de liége, eine Korkboje, oder es hiess auch 
einfach: „une maryue faite d’un morceau de bois attaché A 
Vorin”. 


reich 


Die Bedeutung von Fessel war zu Anfang ‘les 
Da hiess 
„einen in Fesseln legen“: „in de ijsers of (oder) boen 
setten”. 


vorigen ‚Jahrhunderts in Holland noch lebendig. 


Altitalienisch boja, provengalisch boia, altfranzisisch 


buie, Kette, Fessel; daher italienisch boja, der Henker. 


Eine andere Gruppe neuhochdeutscher seemännischer 
Wörter haben wir, wie gesagt, direkt aus dem Lateinischen 
französische Zwischenformen. Ich erwähne 
Das hat man wohl mit dem althochdeutschen 


bezogen, ohne 
hier Schleuse. 
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Worte sliozan, schliessen, in Verbindung gebracht, aber das 
würde dann im Holländischen nach den Gesetzen der Laut- 
verschiebung sluijt geworden sein. Es heisst da aber sluijs, 
daher haben wir das lateinische exclusa ale das Etymon 
anzusehen. — Ich erwähnte Leine, altfriesisch lina, line, lin, 
angelsichsisch line; lateinisch linus, der Lein, weil aus Lein 
die Leine gedreht ist, oder vielmehr „geschlagen“, um in 
der Sprache der Zunft zu bleiben. Die Leine diente dann 
auch als Leitseil, und daher sprach mar von Leine im Sinne 
von directorium oder disciplina, also in Uebertragang auf 
das sittliche Gebiet. Aehnlicher Gedankengang findet sich 
im Englischen, wo man ruler sagt für Lineal, ein Wort, 
welches auch von linus stammt und offenbar von der Leine 
kommt, welche die Zimmerleute schwarz machen, um eine 
gerade Linie — wieder dasselbe Wort! — zu bekommen 
auf dem Holz, dus sie behauen wollen, indem sie die ge- 
echwärzte Leine anziehen schnellen lassen. — Ich 
erwähne endlich Brille, ich meine die Brille für die Lee- 
segelspieren, die Bugspriets- oder Aussenklüverbaum-Brille, 
Nicht ‚leicht sind zwei Bedeutungen so weit von einander 
entfernt als der Edelstein bervllus und diese Brillen, oder 
gar eine andere, die sich am Orte der Unehre befindet. 
Der Edelstein beryllus diente 
zuerst als Zauber- und Wabrsageglas; dann zur Unterstützung 
blider Augen, geschliffen als Sehglas; dann kam eine Form 
aul für beide Augen, ursprünglich in Horn gefasst. Und 
diese Einfassung ward hernach das tertium comparationis, 
welches das Wort auf Mesten und Rasen und sonst wohin 
gelangen liess, 

Vergessen wir die Wörter griechischen Ursprungs nicht. 
Auch diese haben einen zwiefachen Weg zu uns eingeschlagen. 
Nicht alle sind durch das Lateinische hindurchgegangen. 
Etliche davon hat uns der gothische Bischif Ulfilas direkt 
gebracht. Der hatte in Griechenland vortreffliche 
Bildung erworben, die seiner Uebersetzung der Bibel in das 
Gothische ansgezeichnet zu statten kam. — Es seien folgende 
Wörter griechischer Herkunft kurz erwähnt. Es ist gewiss 
schon manchem Seemanne aufgefallen, dass gerade Kiel so 
besonders oft gleichbedeutend mit Schiff gebraucht wird. 
Und das war in früherer Tagen noch ausgedehnter der Fall. 
Die Alten sagten sogar kielbrüstie für schiffbriichig, Kiel- 
gesinde für Schiffsmannschaft und Kielkemenate für Kajüte. 
Kein Wunder, denn Kiel bedeutete ursprünglich das ganze 
Schiff und ist erst allmählich auf den untersten und allerdings 
besonders wichtigen Theil eingeschränkt worden. Wie Cor- 
vette prosaisch genug Korh bedeutet, so Kiel Eimer. Es ist 
verwandt, sogar urverwandt — also nicht über Italien zu 
uns gekommen, sondern durch das Gothische — mit dem 
griechischen gaulos, Kauffahrteischif, ursprünglich 
Die älteste grermenische Form ist Kiels, althochdeutsch Kiol, 
Keol, angelsüchsisch ceol, mittelniederdeutsch Kil und Kel. 
In einer alten Lübecker Zunftrolle lesen wir, kein 
timmermann, schipper oder burger up der lastadien (allge- 
mein gebriiuchliches Wort für Werft} einen Keli schall 
strecken laten, sondern schall und in der 
Magdeburger Schéppenchronik: „und segelden von dannen 
mit 300 Keler.,“ {Fortsetzung folgt.) 


und 


Und doch ist alles ein Wort. 


eine 


SINET, 


„dat 


vorerst ete.” 





Amerikanische Einwanderergesetze. 


Ein an das britische Handelsamt gerichteter Bericht 
zweier Commissare, welche beauftragt waren, in den Ver- 
einigten Staaten die auf die Einwanderer bezüglichen Gesetze 
und ibre Handhabung, sowie alle mit dem Emigrantenwesen 
verknüpften Angelegenheiten zu studiren, enthält eine An- 
zahl von interessanten Daten die Art und Weise, wie 
die bezüglichen Verordnungen drüben pebandhabt werden. 
Bekunnt ist, dass das amerikanische Einwanderergesetz den 
Dampfergesellschaften die Pfliebt auferlegt, Einwanderer, 


über 
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denen der Eintritt in das Land der Freiheit wegen Krank- 
heit, Arbeitsunrähigkeit oder Mittellosigkeit nicht gestattet 
wird, auf eigene Kosten zurück zu hefürdern. Im Mai d. J. 
ist ferner ein Gesetz in Kraft getreten, welches den Passa- 
gierdampfer-Gesellsebaften die Verantwortlickkeit für die Zu- 
lassung der von ihnen befirderten Zwischendeckspassagiere 
auferlegt. Die Folge davon ist, dass die Dampfergesellschaf- 
ten im eigenen Interesse darüber wachen, dass nur solche 
Personen befördert werden, deren Zulassung ohne alle Frage 
stelit. Die Agenten werden daher zu besonderer Vorsicht 
verpflichtet. Die continentalen Compagnien zwingen ihre 
Vertreter, die Kosten der Rückbeförderung solcher Passagiere 
zu tragen, deren Annahme in den Ver. Staaten verweigert 
wird, während die Liverpooler Linien Verstisse gegen die 
Bestimmungen der amerikanischen Gesetze mit dem Entzieben 
der Agentur ahnden. Ueber die ärztliche Untersuchung der 
Auswanderer im Einschifiungskafen, bezüglich ihrer Auf- 
nahmefähigkeit spricht sich der Bericht der Commission in 
wenig anerkennender Weise aus. „Die richtige Sichtung”, 
so heisst es in dem Bericht, „findet erst drüben statt, wo 
umfassende Vorrichtungen vorhanden und wo die Sache 
nach einem bewährten System ausgeführt wird. Im Jahre 
1892 wurden von 374,741 ausländischen Zwischendeckspassu- 
gieren 2,187 am Landen verbindert, wäbrend in der Zeit 
43° Einwanderer, die in den Jahren 1891 und 1862 zuge- 
lassen, jedoch nachträglich arbeitslos und dem Lande zur 
Last gefallen waren, auf Kosten der Dampfergesellschaften 
wieder zurückbefördert wurden. In Bezug auf die Ver- 
hinderung des Landens waren die britischen Gesellschaften 
günstiger gestellt, ‚als die continentalen. Wiewohl nahezu 
ein Drittel aller Passagiere mit ihren Schiffen befördert 
waren, wurden doch nur 204 mit britischen Dampfern an- 
gekommene Einwanderer nicht zugelassen. 
Commissare meinen, dieses günstige Resultat sei dem Um- 
stande zuzuschreiben, dass eine bessere Klasse von Passagieren 
mit den britischen Schiffen befördert werde und die dortigen 
Gesellschaften vorsichtiger in der Auswahl seien. Ganz ver- 
schieden ist die Handhabung der Gesetze in den einzelnen 
Hafenplätzen. In New-York hat die Gesellschaft die Unter- 
haltung der Einwanderer zu bezahlen, solange das Anhal- 
tungsverfabren schwelt und zwar auch dann, wenn die Zu- 
lassung schliesslich erfolgt, in Baltimore dagegen ist diese 
Last nur in dem Falle vom Rheder zu tragen, wenn die 
Intersuchung mit der Zurücksendung endet. Umgekehrt 
hat in Baltimore die Gesellschaft auch die Kosten der Be- 
förderung aus dem Inlande zu tragen, wenn ein Passagier 
später wieder zurückgesandt wird, während in einem solehen 
Falle in, New-York nur der kostenlose Rücktransport per 
Schiff verlangt wird. Was das Gesetz betrifft, welches die 
Laudung von Passagieren verbietet, die bereits Arbeitskon- 


Die englischen 


trakte eingeganzen. so scheint dasselbe durch die Einwande- 
rer-Inspeetion in wenig zufriedenstellender Weise durchge- 
führt zu werden, da von nahezu 800,000 Passagieren, die in 
dem am 30. Juni 1892 endenden Jahre, nach allen Häfen 
der Union gebracht wurden, nur #32 auf Grund desselhen 
angehalten werden konnten, wiewohl zweifelsohne die Zahl 
Arbeit 


die sich schon vor Ankunft zur 


Der Bericht der Commission 


der Einwanderer, 
verdungen, weit grisser ist, 
betont besonders die grosse Last, weleue den Dampfergeseil- 


Aus- 


wanderer frei zurückzubefördern haben, auch wenn hei ihrer 


schaften durch das Gesetz auferlert wird, indem sie 


Annahme alle mögzlichen Vorsichtsinaussregreln getrofien wurden. 





Die neuen Dampfer der Packetfahrt. 


wir mit, dasa die Di- 
Packet falirt-Actien- 
Gesellachaft den Bau eines besonders grossen Doppelschrauber: 


In der vorigen Nummer theilten 


rection der Hamburg- Amerikanischen 





In Ergiinzung dieser Nach- 


dampfers ausgeschrieben habe, 
rivht können wir heute mittheilen, dass es sich hier nicht 
um einen, sondern um zwei solcher Dampfer handelt, sowie 


dass die Ahschlüsse bereits perfekt geworden sind. Eins 
der Schiffe wird beim „Vulecan“ in Stettin, das andere auf 
der Werft vou Blohm und Voss in Hamburg gebaut. Da 
diese Schiffe die grüssten ihrer Art sein werden, welche die 
dentsche Flotte aufweisen wird, so ist es mit besonderer 
Freude zu begrüssen, dass der Zuschlag den deutschen Werf- 
ten ertheilt worden ist, einestheils, weil deutsches Kapital 
und deutsche Arbeit dadurch berünstigt werden, anderntheils, 
weil es den deutschen Werften Gelegenheit gibt, ihre Tüch- 
tigkeit auch im Bau dieser besonderen Art grosser Schitte 
zu beweisen. 


Ueber die Einzelheiten der Bauart, wie der Abmessungen 
ist es uns gelungen, Folgendes in Erfahruug zu bringen. 
Die Schiffe sind zur Passagier- und Frachtfahrt, wie zur Be- 
förderung von Vieh bestimmt, und sollen als Dreidecker mit 
Awningdeck gebaut werden. Ihre Länge wird 460, die 
Breite 52‘ und die Tiefe vom Kiel bis zur Seite Deck 35° 
betragen. Der Doppelboden wird mit durchlaufenden hohen 
Flurplatten über die ganze Länge des Schiffes verlaufen und 
durch Quer- und Längsschotten mit genügenden Unterab- 
theilungen versehen werden. Im Kesselraum, Maschinenraum, 
sowie in den hinteren Laderäumen werden Sammelgrüben 
angebracht. 
lünge überbaut, nur an den Seiten der 3 Hauptluken bleibt 
dasselbe offen und wird dort mit Doppelthüren in den Schiffs- 
seiten verschen, um das Vieh und die Ladung an diesen 
Stellen besser ein- und ausladen zu können. Im Ganzen 
erhält das Schiff 7 von diesem Shelter - Deck nach 
führende Ladeluken mit completer Ladevorrichtung an den 
Masten. wird ein Mitteldeckhaus von 
Seite zu Seite reichend, in ungeführ 130 Fuss Länge errich- 
tet, in welchem sich eine Einrichtung für 50 Kajütspassagiere 
und Kammern für Officiere, Maschinisten, Köche, Küchen 
und Bäckerei u. s. w. befinden wird. Auf diesem Déckhaus 
ist Kapitäns- und Kartenzimmer, Ruderhaus und Rauch- 
zimmer für Kajütspassagiere einzurichten. Elektrische Be- 
leuchturgsanlage ist durchweg in allen Theilen des Schiffes 


Das oberste Deck wird in der ganzen Schitts- 


unten 


Auf dem Veberbau 


vorgesehen. Für die Ochsenfahrt wird eine transportable Stall- 
einriehtung für mindestens 400 Stück Vieh, theils auf dem 
Oberdeck, theils auf dem Hauptdeck mit 2 Ventilations- 
maschinen eingerichtet. Das Schiff erhält eine Zwischen- 
decksausstattung für 2500 Personen mit eisernen Original- 
betten von Hoskins, in allen Einzelheiten den Vorschriften 
des Hamburger und Amerikanischen Auswanderergesetzes 
entsprechend. Für ca. 450 Zwischendeckspassagiere wird 
eine transportable Kammereinrichtung, mit 12 Passagieren 
in jeder Kammer, im obersten Deck angeordnet. Im hinte- 
ren Theile des Schiffes, direkt an die Maschine anschliessend, 
wird ein gut isolirter Laderaum von 28,000 Kubikfuss für 
den Transport von frischen Fleische nach neuestem Muster 
eingerichtet. Die Grösse sämmtlicher Laderiiume wird, aus- 
schliesslich des Raumes unter dem Shelter Deck, wo keine 
ladung venommen werden kann, aber einschliesslich der für 
den Transport von frischem Fleisch reservirten 28,000 Kubik- 
und des für Proviant nöthiren Platzes, ca. $90,000 
Kubikfuss betragen, und soll das Schiff mit 7,800 Tons dead 
Die 


fuss 


weight den Tiefgang von 26 Fuss nicht überschreiten, 
Bunkerriume werden ca, 100 Tons Kohlen fassen. 


Die Schiffe werden 7 Dampfwinden neuester Construktionen 
wie Ankerspi!l und Halls Patent-stockless-Anker erhalten. 
Die Decke aus Stahl verfertigt, nur Brücken 
Promenadendecke erhalten ausserdem noch Holzdecke. 


und 
Für 


den Transport von Korn werden besondere Vorrichtungen 


werden 


getroffen, indem in den vorderen Laderäumen Mittschills- 


schotten aus Stahl errichtet werden, 


Die Maschinen werden dreifach expandirend sein. und 
durch zwei doppelte und 2 einfache [Kessel gespeist werden. 
Durchmesser der Cylinder 25'/3“ X 40" X 66“. Hub 48". 
Jede Maschine soll bis zu 4100 Pferdestärken indiziren. 
Die Heizfläche der Kessel wird 14,000 7]', die Roattliiche 
ca. 450] und der Druck mit dem sie arbeiten 12 Atmos- 
phären betragen. Die kontraktlich fortgesetzte Minimal- 
geschwindigkeit ist auf 13 ko per h. festgesetzt. 

Die Dampfer, welche vier Pfahlmasten erhalten, werden 
nach der höchsten Klasse des Bureau Veritas aus Stabi er- 
baut und erhalten eine besondere Eisverstärkung. Die 
Lieferzeit ist auf 12 Monate festjresetzt, 





Vermischtes. 


Allmähliches Verschwinden der Sand-Insel (Sable-Island.) 

Die Sand-Insel (Sable-Island) lieg 150 km östlich von 
Neu Schottland und ist bemerkenswerth wegen der unge- 
heueren Veränderungen, die Wind und Wellen in dem 
kurzen Zeitraum von drei Jahrhunderten mit ihr vorge- 
Die ältesten französischen Karten zeichnen 
sie 74 km lang und 4160 m breit; im Jahre 1776 reduziert 
eine englische Admiralitätskarte ihre Länge um 18,5 km und 
ihre Breite um 460 m, zu gleicher Zeit aber rückt das Os- 
kap um mehr als 20 km nach Osten; in den Jahren 1818, 
1850 und 1888 verzeichnen die neuen Karten neues Zurück- 
Im Januar 18% 


nommen haben. 


ywehen des Landes und Lageveränderungen. 
war die halbmondfirmige Insel, deren Oeffnung sich nach 
Süden richtete, nur noch 40,7 km lang und 1,85 km breit, 
in weniger als 200 Jahren hat sie also um mehr als die 
Hälfte abgenommen. Ausserdem sind ihre früher mehr als 
60 m hohen Dünen jetzt höchstens 24 m hoch. Ein See, 
der sich im Innern der Insel hefindet, hat diese Veriaderun- 
gen getreulich mitgemacht. Bald war er ein 
bald durch einen Kanal mit dem Meer verbunden, ja 18% 
konnten zwei Schaluppen, die sich bei einem Sturm hineir- 
geflüchtet hatten, nicht wieder hinaus, da der Kansl in- 
zwischen versandet war. Bei sehr stürmischem Wetter ist 
es vorgekommen, dass der Küste eine Fläche von 
mehreren Hektaren Mit der Anlage 
eines Leuchtthurmes hat die englische Regierung thre lie! 
Noth. Seit 1888 sind schon drei verschiedene derartize 
Gebäude errichtet worden; die ersten stürzten ein, 
nachdem der Grund unterwaschen 
erbaute dritte 


Binnensee, 


von 


weggerissen wurde, 


zwei 

das erst kürzlich 
Anfeng 
abermals ein grosses Stück Land vom 
Meere verschlungen worden, so dass sich der Flücheniahalt 
dieser grossen Sandwüste erheblich verringert hat. 


war, 
ist auch schon wieder geborsten, 
dieses Jahres ist 


Der Manchester Schiffskanal. 

Der Manchester Schifiskanal kann nach dem Berichte 
der Ingenieure von Eastham (Liverpool) bis zu den Pomom 
Doeks in Manchester vom Neujahrstage ab dem Verkehr 
übergeben werden. Der Kanal hat jetzt auf seiner ganzen 
Linge von 35 Meilen eine Tiefe von 26°, nur einige wenige 
Stelien sind vorläufig 23’ tief. Der erste Spatenstich wurde 
erst im Jahre 1887 gethan. Natürlich wurde der erste 
Kostenanschlarg von £ 5,300,000 bei weitem überschritten. 
Die Fluthschleusen sind so konstruirt, dass die Schiffe bei 
halber Fluth in den Kanal werden einlaufen und ihn werden 
verlassen können. Ein glänzendes Beispiel techwischen 
Scharfsinnes bildet der schwebende Aquadukt, durch welchen 
der Bridgewater-Kanal über den Schiffskanal geleitet wird. 

Proben mit Nachtsignalen. 

In der Nacht vom 6. auf den 7. Oktober wurden in 
Kiel zwischen dem Panzerschiff ,Baden“ und dem Seegarten 
mit dem Nachtsignalapparat des Kapitäns Wraa verschiedene 
Signale gewechselt, die an beiden Stationen sehr deutlich 
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zu sehen waren und, wie verlautet, auch seitens der Marine- 
behörden ein befriedigendes Ergebniss erzielt haben. Die 
Nothsignale sind weithin zu erkennen und verbreiten für eine 
Minute ein intensiv rothes und grünes Licht, das durch Ent- 
zünden einer Fenerwerksmasse durch Abschiessen entsteht, 


Neue Dampf-Signal-Sirene. 

Auf einzelnen Schiffen der kaiserlichen Marine sind in 
letzter Zeit Versuche mit einer neuen Dampf-Signal-Sirene 
gemacht worden, die jedenfalls zur endgültigen Einführung 
auf sämmtlichen Kriegsfahrzeugen kommen wird, da dieser 
neve überaus wichtige Signalapparat nach den bisher ge- 
machten Erfahrungen sich gut bewährt hat. Das Prineip 
dieser neuen Signal-Sirene beruht darauf, dass sich durch 
sie vier abgestimmte Töne erzeugen lassen, aus denen die 
einzelnen Signale zusammengesetzt werden, Besonders bei 
nebligem Wetter soll der Apparat vorzügliche Dienste leisten 
können, Ausserdem ist die Handhabung der Sirene, deren 
Tonerzeugung vermittelst einer Claviatur getroffen wird, un- 
gemein einfach und sicher. 


Schiffbau. 

Wie wir erfahren, het die „Neue Dampfer-Compagmie“ 
in Kiel durch H. E, Johns technisches Bureau hier einen 
Salon-Dampfer für ca. 700 Passagiere mit der Henry Koch’- 
schen Schiffswerft in Lübeck eontrahirt. Der Dampfer soll 
zum Frühjahr geliefert werden und ist zu Fahrten auf der 
Kieler Föhrde sowie nach den dänischen Inseln bestimmt. 


Germanischer Lloyd. 

Nach den Listen des Germaniachen Lloyd gingen im 
Monat September 10 Dampfer und 80 Segler verloren. Der 
Flagge nach vertheilten sich dic Dampfer: amerikanische 1, 
britische 5, dänische 1. mexikanische I, unbekannte Flaggen 1, 
zanzibaritische I. — Segler: amerik. 4, argentinische 1, bri- 
tische 24, dänische 3, deutsche 3, französische 1, italienische 8, 
niederl. 2, norweg. 27, portug. I, russische 1, siamesische 1, 
schwedische 3, unbekannte Flaggen 1. 


Nautische Rundschau. 


Trotz der Ungunst der Zeiten haben es einzelne Schiffs- 
werften doch noch vermocht, befriedigende Resultate zu er- 
zielen, Die Flensburger Schiffswerft hat in ihrer am 30, Sep- 
tember abgehaltenen Generalversammlung eine Dividende 
von 14%, in Vorschlag bringen können, während die Reiher- 
stieg-Schiffawerft, deren Abrechnung kürzlich veröffentlicht 
wurde, 10 %g vertheilt. 

. 


Einer unserer hervorragendsten Schiffsführer, der Commo- 
dore der Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt, C. Hebich, 
hat am 8. d. sein Zbjähriges Kapitäns- Jubiläum gefeiert. Hebich 
ist im Jahre 1862 in den Dienst der Gesellschaft getreten 
und schon im Jahre 1868 zum Schiffstührer ernannt worden. 
Seit der Zeit hat er mit stets gleich bleibendem Glück ver- 
schiedene Dampfer der Packetfahrt gerührt. Seine Tüchtig- 
keit, gepaart mit grosser gesellschaftlicher Gewandtheit, hat 
ihm bei den Oceanreisenden, deren er im Laufe der Zeit 
schon viele tausende befürdert, in besonders bohes Ansehen 
gebracht, während er andererseits in eben so hohem Maasse 
sich das Vertrauen und die Anerkennung seiner Rheder zu 
erwerben wusste. Wir wünschen ihm auch ferner viel Glück. 


* * 
* 


Von einer unbeabsichtigten Nordpolfahrt kommt die 
Kunde aus San Francisco. Der Walfischdampfer „Newport“, 
der den letzten Winter bei den Herschel-Inseln zubrachte, 
ist mit Hülfe einer ganz besonders von Eis freien See bei 
der Jagd auf einen Walfisch bis zum 84. Grad, d. h. 6 Grade 
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vom Nordpol entfernt, vorgedrungen, Das ist der nördlichste, 
je von Menschen erreichte Punkt. .Das Schiff vermochte 
nicht weiter zu dringen, doch glaubt man, dass der Nordpol 
leicht hätte erreicht werden können, wenn das Schiff mit 
Hunden und Schlitten versehen gewesen wäre. 


¢ > 
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Der glückliche Verlauf der mit „Marie Woermann“ unter- 
nommenen Expedition nach der Swakop-Mündung gibt der 
„Cape Times“ Anlass zu einem Nothschrei über die voraus- 
sichtliche Ausserkurssetzung der Walfischbai: „Das abermalige 
glückliche Landen von Gütern und Menschen an der Swakop- 
Mündung stempelt letztere positiv zum Hafen des deutschen 
Hinterlanden Es sollen Landungsvorrichtungen getroffen 
werden, welche das Bergen der Güter auch bei bewegter 
See gestatten; das deutsche Reich steht im Begriffe, dort 
eine feste Hafenstation zu schaffen. Die Swakop-Miindung 
ist als Landeplatz der Walfischbai vor allem in drei sehr 
wichtigen Punkten überlegen. Sie hat erstens stets Brunnen- 
wasser in ausreichender Menge, sie bietet zweitens den Thie- 
ren der Ochsengespanne reiche und gute Weide und drittens 
hat sie eine direkte und harte Strasse nach dem Hauptweg 
ins Innere, während von der Walfischbai aus derselbe nur 
über einen sehr langen und beschwerlichen Dünengürtel zu 
erreichen ist.“ 


« * 
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Zwischen der deutschen und niederländischen Regierung 
ist in Betreff der gegenseitigen Mittheilung bei Hochwasser 
und Eisgefahr am Rhein und der gemeinschaftlichen Maass- 
regeln zur Beseitigung dieser Gefahr eine Vereinbarung be- 
sehlossen, wonach die beiderseitigen Kommissare vor dem 
1. September jeden Jahres zur Beschaffung von Maassregeln 
der beiden Staaten an einer gemeinsamen Strecke des Rheins 
zusanımentreffen sollen. 


* * 
+ 


Am 1. Oktober wurde der Golf von Mexiko von einem 
schweren Sturme heimgesucht, der der Schifffahrt, wie auch 
den Küstenbewohnern, schweren Schaden zugefüg. Man 
glaubt, dass gegen 200 Menschen ums Leben gekommen 
sind, der materielle Schaden wird auf 1/, Millionen Dollar 
geschätzt. Am Schlimmsten lauten die Berichte aus Bayon 
Creek in derNähe der, Mississippi-Mündung, wo eine Colonic 
von Austernfischern in der Zahl von 150 Personen mit ihren 
Familien zu Grunde ging. 


° * 
7 


Zum Untergang der , Russalka“ wird noch ge- 
meldet, dass der zu Nachforschungen über das verschwundene 
Panzerschiff ausgesandte Dampfer „Bugsir” in Westrakoken 
einem Fischer August Schemann begegnete, der einige 
positive Angaben machte, Danach ging die „Russalka“ am 
19. September bei einem furchtbaren Südoststurm unter, 
nachdem sie etwa eine englische Meile östlich von Blind- 
token auf blinde Klippen gestossen war und einen Leck be- 
kommen hatte. Der Fischer hörte in der Nacht zum 20, Sep- 
tember in der vierten Morgenstunde furchtbare Rufe vom 
Meere her, auch ein an den Strand gespiiltes Fässchen, das 
von der „Russalka“ herrührt, hat er gefunden. Der Zar soll 
über die russische Admiralität sehr aufgebracht sein. Er er- 
fuhr die Nachricht von dem Untergang der „Russalka“ zuerst 
nieht von seinen eigenen Marinebehörden, sondern erst durch 
eine auswärtige Nachrichten- Agentur, 

® * 


. 


Wir machen an dieser Stelle besonders darauf aufmerk- 
sam, dass die Sitzungen des nautischen Vereins hinfort nicht 
mehr im alten Lokale, sondern im Dammthor-Pavillon statt- 
finden, 


« * 


. 


490 


Versicherungsnachrichten. Auf die engl. Bark 
„Loch Urr“ (s. No. 39 d. „H.*) sind Versicherungen zu 75 6, 
zu Stande gekommen, auf „Brunel“ wurden 12 G. und auf 
-lverna* 1% G. bezahlt. Neu im Markte waren: „Lord 
Shaftesbury“, engl. 4-M.-Bark, am 23. Juni von Rio nach 
Valparaiso, 40 G. bezahlt. „Tagal“, norw. Schiff, am 15. Aug. 
von Brunswick nach Rotterdam und „P. M. Petersen“, norw. 
Bark, am nämlichen Tage von Savannah nach Rotterdam, 
warden zusammen zu 55 G, versichert, Notirung am 9./10, 
— zu 80 £, Auf „Falls of Halladale*, engi. Bark, am 27. 
April von Shields nach San Francisco, zerpr. am 14./6. auf 
dem Aequator in 2 W, wurden 5 G. bezahlt. Auf die 
deutsche Brigg „Emma Beug* aus Stralsund, welche am 
25. Juli von Belize nach Havre abgegangen, waren bereits 
Rückversicherungen zu hohen Raten (65 G.) genommen, 
indessen ist das Schiff am %. d. Monats in Havre ange- 
kommen. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein. 

Hamburg, den ¥. Oktober, Nach Eröffnung der Ver- 
sammilung begrüsste der Vorsitzende zunächst die als Gäste 
des Vereins anwesenden Herren Navigationsschul-Direktor 
Schulz aus Lübeck, wie die Herren Meyer & Mestermann. 
Letztere beiden Herren wurden von Herrn Inspektor Meyer 
zur Aufnahme in den Verein vorgeschlagen. Ein Herr 
Reimers hat dem Verein die Patentschrift über eine von ihm 
gemachte Erfindung zur Begutachtung eingereicht. Es han- 
delt sich dabei um einen selbstthätigen Steuerapparat. Die 
Lokalfrage wurde nach kurzer Diskussion enteshieden und 
als Vereinslokal der Dammthor-Pavillon gewählt. Die nüchste 
Sitzung wird bereits dort abgehalten werden, Zur Frage 
der staatlichen Beaufsichtigung des Schiffbaues sprachen 
inehrere Redner eingehend. Ihre Aaslassungen gipfelten 
grösstentheils in den bereits in allen Blättern berührten 
Punkten, dass durch die Versicherungsgesellschaften bereits 
eine ausgezeichnete Kontrole des Schiffbaues ausgeübt werde, 
dass Kesselrevision, Seeberufsgenossenschaft, Auswanderer- 
behörde ete, bereits jetzt schon scharf die Schifffahrt über- 
wachen und dass die unvermeidlichen Plakereien, die mit 
einer Beaufsichtigung von Seiten des Reichs verbunden sein 
würden, die Veranlassung für die Rheder geben würde, ihre 
Schiffe einfach unter fremder Flagge fahren zu lassen, Es 
wurde bierauf folgende Resolution gefasst: „Der nautische 
Verein spricht sich, in Anbetracht, dass für eine staatliche 
Beaufsichtigung des deutschen Schiff baues, sowie der deutschen 
Schiffe, in keiner Richtung ein Bedürfniss vorliegt, dass 
ferner eine solche Beauf- . tigung schüdigend auf den deutschen 
Schiffbau einwirken wurde, und ausserdem bereits in den 
Klassifikations- und Assckuranz-(tesellechaften, den Aus- 
wandererbehörden, Seeberufsgenossenschaft ete. eine wirk- 
same Beaufsichtigung des deutschen Schiffbaues und der 
Schiffe vorliegt, mit aller Entschiedenheit gegen eine, die 
deutschen Schilf bauinteressen schädigende staatliche Beauf- 
sichtigung des deutschen Schiff baues aus.“ Für die nüchste 
Tages-Ordnung steht zur Verhandlung: Rundschreiben des 
Herrn (seheimrath Sartori und Ausweichsignale. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Mittwoch, den 11. Oktober. In der stark besuchten 
Versammlung wurde nach Erledigung der laufenden Geschäfte 
abermals die Frage der staatlichen Beaufsichtigung des Schiff- 
baues angeregt. In längerer Debatte wurden die Uebel- 
stünde einer solchen Kontrolle beleuchtet and schliesslich 
folgende Resolution gefasst: „Der Verein deutscher See- 


schiffer ist der Ansicht, dass wach seiner Erfahrung kein 
> 





Bedürfniss nachgewiesen werden kann, das eine staatliche 
Ueberwachung des deutschen Schiffbaues nothwendig oder 
auch nur wiinschenswerth erscheinen lassen kann, Die Art 
und Weise der jetzigen staatlichen Ueberwachungen genügt 
vollständig, ein Mehr würde den deutschen Schiff bau schwer 
schädigen, eventuell ins Ausland treiben.“ — Zur Tages- 
ordnung, Ausweichsignale, entspann sich eine lebhafte 
Debatte, an welcher besonders die Lootsen theilnahmen, Es 
wurden viele Fille angeführt, wo die Praxis das Wiinschens- 
werthe einer solchen Einrichtung klar darlegte. Da die 
Angelegenheit. sich noch nicht so weit geklärt hatte, dass 
man zu einem Beschluss gelangen konnte und ausserdem 
sich noch eine gemischte Kommission mit dieser Frage be- 
schäftigen wird, so soll der Gegenstand auf eine der nächsten 
Versammlungen vertagt werden. 


Verein Hamburger See-Steuerloute, 


Die am Donnerstag, den 5, Oktober, im Harmmeonia- 
Hotel abgehaltene Versammlung fand unter Vorsitz des Herru 
Rauschenplat statt. Nachdem mehrere neue Mitglieder in 
den Verein aufgenommen worden, hielt Herr H. Brunswig, 
zweiter Officier an Bord des Postdampfers „Gellert“, einen 
Vortrag über Breitenbestimmungen aus einer Nebenmeridian- 
höhe. Redner hat, um den Officieren die umständliche Rech- 
nung. die mit dieser Methode verknüpft ist, zu ersparen, 
Tabellen ausgearbeitet, welche demnächst im Verlage der 
Firma Eckardt & Messtorff erscheinen werden. Ueber die 
Arbeit des Herrn B. hat sich die Direction der Seewarte 
in sebr anerkennender Weise ausgesprochen. — Alsdann 
wurde vom Vorsitzenden ein Schreiben des „Vereins der 
Steuerleute an der Weser zu Bremerhaven“ verlesen, in 
welchem letzterer den Motivirungen der seiner Zeit vom 
hiesigen Verein gefassten Beschlüsse zwecks Revision der 
Seemannsordnung vollkommen zustimmt, Sodann schilderte 
ein Mitglied die ihm an Bord eines Bremer Schiffes zu Theil 
gewordene Behandlung seitens des Kapitiins jenes Schiffs, 
indem es ausführte, dass der Kapitän des betreffenden Schiffes 
schon kurz nach Antritt der Reise ohne zwingenden Grund 
ihn, der er sich als zweiter Stenermann an Bord befand, in 
seinen Dienstobliegenheiten unter den dritten Steuermann 
stellte, ihm die Wache abnahm und diese dem dritten Steuer- 
mann übertrug, ihn sogar schliesslich auf seinen erhobenen 
Protest gegen diese Maassnahme zum Passagier machte. 
Von jenem Tage an, wurden ihm sogar vom Kapitän die 
Verpilegungskosten in Anrechnung gebracht und ebenfalls 
der nickt verdiente Vorschusa vom Kapitän zurückverlangt, 
da dieser, wie er sagte, ihn auf See abgemustert hätte. Im 
Bestimmungsbafen wurde er sodann zwangsweise abgemustert, 
dagegen seine Effekten vom Kapitän zurückbehalten, Die 
von ihm beim Korsulat erhobenen Proteste wurden nicht 
beachtet. Nach circa 3 Wochen wurde ihm ein Theil seiner 
Effekten zuriickgegeben, der werthvollere Theil derselben 
jedoch von dem Kapitän einbehalten. Schliesslich zelang 
es ihm, trotzdem er völlig mittellos dastand, auf einem eng- 
lischen Schiffe nach Hamburg zurückzukehren. Obige 
Schilderung rief unter den anwesenden Mitgliedern eine all- 
gemeine Eutrüstung hervor und bestimmte man den Redner 
dazu, die eingeleiteten gerichtlichen Schritte bis aufs Aeusserste 
durchzuführen, indem der Verein selbst sich der Sache voll 
und ganz annehmen werde, denn derartige Maassnahmen 
seitens eines Kapitäns seien geeignet, den ganzen Stand des 
Steuermanns herabzuwürdigen. — Zum Schluss machte der 
Voraitzende noch darauf - aufmerksam, dass am nächsten 
Donnerstag eine auserordentliche Generalversammlung statt- 
finde zur Aenderung einiger Paragraphen der Statuten des 
Vereins, — 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 11. Oktober 1893, 

Salpeterfrachten sind ruhig bei echleppendem Geschäft. 
Die Lage in San Francisco ist unverändert; es scheinen seit 
den letzten 14 Tagen dort keine Ankünfte stattgefunden zu 
haben, trotzdem sind die wenigen dort liegenden Schiffe un- 
hefrachtet geblieben, weil die Rheder sich vorläufig noch 
nicht dazu verstehen können, die niedrigeren von den Be- 
frachtern gebotenen Raten auzuehmen. Ein 24 Jahre altes 
Composite Schiff (City of Hankow) ist allerdings zu 31/3 be- 
frachtet, aber dieser Abschluss kann nicht als ein Maassstab 
für die Beurtheilung des Marktes gelten und jedenfalls wiire 
es unrichtig, wollte man hieraus ein weiteres Weichen der 
Raten schliessen. 

Weizenfrachten von Süd-Australien sind Hauer, während 
in anderen Richtungen keine wesentlichen Veränderungen 
stattgefunden haben. 

Ausfrachten bleiben miedrig und knapp. 

Die uns während der letzten Woche zu Ohren grekomme- 
nen Abschlüsse sind die folgenden: 

„Uressington“, Chilenische Salpeterplätze/Europa 26/3 Y. 1/3 
direkt spot. 

„Edenballymore*, Chilenische Salpeterpl./Europa 26/3. 1/3 
direkt. 

yAshmore*, Chilenische Salpeterpl/Europa 26/3 /. 1/8 dir 

„Lord Lyndhurst*, Chilenische Salpeterpl./Europa 26 3‘), 1/3 
direkt. 

„Glengarry“, Chilenische Salpeterpl./Europa 27/6 /. 1/3 dir. 

„Bertha“, Westk. Central-Amerika’s/Europa 38/9 p. Ton Holz. 

„City of Hankow*, (composite) San Francisco/Europa 3178. 
Weizen. 

-Colony*, Portland (O)’Europa 37/6 Weizen. 

~Balmore*, Tacoma/Europa 36/3 ohne Abzug, Weizen. 

„Harold“, Vaneonvers/London oder Liverpool 39/6 Lachs, 

„Balgorm Castle", Süd-Australien/Europa 27/6 Weizen, 
Option Melboure oder Geelong 25/9 Weizen. 

„Vlive* 852 Tons Reg, Townsville/London £ 1800, 

„River Nith“, Neweastie NSW/Chile 14/6, 

„Saturnus“, London/Algoubay 14/8 p. Ton d. w. 

~Airlie*, Sunderland/Port Pirie 16/— p. Ton Coke. 

„Gartmore*, Cardiff/Rio 15;—. 


~Elisabeth*, » ‘Imbetiba 17/— fuel. 
„Fhepica“, » /Iquique Pisagua 12/6 fuel. 
„Eudora“. „ /San Franeisco 12/— 1. ec. 
„Rohilla“, » /Capetown 13/—. 


„Seriol Wyn* „ /Algoabay 14/— 
-Union*, Flenshurg/Charleston 8. C. 7/— p. Ton Salz. 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Miteretheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 

New-York, den 2%. Sept, 1893 
Die Lage des Marktes bleibt, was Getreidefrachten 
betrifft, unverändert, wie im letzten Berichte geschildert; 
Portugal 
haben wir absolut keine Nachfrage nach Dampfern für volle 
Ladungen Getreide, während die Raten für Theilladung noch 
immer keine Anzeichen zeigen, welche die Hoffnung auf 
erneute Lebhaftigkeit in der Ausfuhr unserer Brodstoffe zu- 
lassen, 


abgesehen von einer gelegentlichen Ordre von 


Mit Vergnügen können wir aber eine entschiedene 
Besserung in den Frachten von den Baumwollhiifen melden, 
und ausser den bekannt gewordenen Abschlüssen sind noch 
weitere zu Stande gekommen, bei denen die Einzelheiten 
noch geheim gehalten werden. Die Häfen, 
welche die Konkurrenz der indirekten Linien zu tragen haben, 


atlantisehen 


haben die höheren Raten, welche die Rheder auf Grund der 
besseren Sätze von Galvestons zu fordern sich veranlasst ge- 
schen haben, noch nicht anlegen können. Trotzdem scheinen 


die Baumw ollfrachten sich nach und nach auf einen besseren 
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Stand hinaufzuarbeiten, und wenn die gepenwärlige Bewegung 
anhält, sind die Aussichten auf eine allmähliche Steigerung 
Auch nach Dampfern für Kistenö] nach dem 
Osten hatten wir ziemlich gute Nachfrage, jedoch nur zu 
Raten, den schon zu Stande ge- 
kommenen Abschlüssen wird noch über einige weitere 
ähnliche Geschäfte verhandelt. Der Markt für Segelschiffe 
zeigte seit unserem letzten Berichte etwas mehr Leben und 


der Raten gut. 


niedrigen und ausser 


es wurde eine ganze Reihe von Charters für Stiickgiiter 
nach Australien und anderen Richtungen, sowie für Kistenöl 
nach dem Osten und Petroleum in Barrels, letzteres meist 
nach franzüsischen Häfen, abgeschlosen. Die Raten zeigen 
jedoch wenig Veränderung gegen letzte Notirungen. 
und insbesondere in 
der Fahrt nach Südamerika, die wieder unter den politischen 
Unruhen in jenem Welttheile zu leiden hat. 


In den 
anderen Branchen hält die Flauheit an 





"Mehl in 











Wir notiren | Getreide Pro ‚ Sicken | Maass- 
; vIMONEN. 'Oelkuch.| 206 
- 

Liverpool, Dpfr. [1'/ea2d 112/6a15/ 107 |10a12/6 
London, Dpfr. |2"/2d fret. 17/6 ‚107 By 
Glasgow, Dpfr. 1’/ad , Tal '10/ Las 
Bristol 2d . /176 10/ '15/ 
Hull |3Y/4d 120! 15/ 15/al7/6 
Leith |2paSdatr, 20) 12.6 '20/ 
Newcastle \Nom’) 120, 157 20! 
Hamburg 30 d. gefr. 90 A, 15 cts. 50 mk. 
Rotterdam, ölfsabe, 22, ots. (14 eta. Ibe. 
Amsterdam, Siabe, (82, cts, [13 eta 16c. 
Copenhager, 26 22,6 17/6 25/ 
Bordeaux, ‚2/6 Nom’l (30040 cts.'25 ots. $s. 
Antwerpen, ‘ad, LB fal7/b |10a12,6 20! 
Bremen, Noml 04 I... + 150 6 
Marseille |Nom’] 27/6 | 17/6020) \20/a22/6 


Hambg. 9/6445/32d. — Rotterd. 300. — Amsterdam 30c, 
Antwerpen 7/64, — Bremen 9/64a5/82 — 

Raten fiir Charters je nach (Grösse und Häten: 
ae ft. 0. ‚Ver. Kön. Continent. Suaughas 





N alt. Direot. 
Getreide ner 
Dampfer 213 2/3 2! 23 
Raff. Petrol. 
perSegl ws... eee 242/98 Nom‘) 22a23e 
Hongkong. Java Calontta. Japan 
Getreide per Dampfer ..... DEN euere? 5 “wanesled’ -/a wad 
Rall. Petrol. per Segt. Se. ifa2Q0ce. 14*/;a loc. 19e, 
Büchersaal. 


Kaufmännische Unterrichtsstunde Vollständiger Lehr- 
gang der praktischen Handelswisser.chaften für den Selbst- 
unterricht. Bearbeitet von J. Fr. Schär, Lehrer der Handels- 
wissenschaften an der Oberen Realschule zu Basel, unter 
Mitwirkung von Dr. phil. P. Langenscheidt, Kursus I: 
Buchhaltung im Waarenhandel, Fabrikbetrieb und Bank- 
geschäft nach den besten angewandten Methoden. Darstellung 
der einfachen, italienischen, amerikanischen, deutschen und 
französischen Form nebst Kontokorrent, (In 15 Lektionen 
#41 M. Lektion fund 2. Verlag für Sprach- und Handels- 
wissenschaft (Dr. P. Langenscheidt), Berlin SW 46, Möckern- 
strasse 133. — Die rührige Verlagsbuchhandlung überrascht 
uns durch die „Kaufın. Unterrichtsstunden” mit einem Unter- 
nehmen, das seinesgleichen auf dem Gebiete nicht hat, und 
welches der Anerkennung und des Dankes aller Interessenten 
wie es den Beifall hervorragender 
Wir führen von solchen Ur- 


sicher sein kann, 
Fachantoritäten gefunden hat. 
theilen nur die nachstehenden an: Prof. Cadisch, Bern: Aus 
allem heraus spricht Giründlichkeit, Klarheit und Genauigkeit. 


ebenso 


492 


— Dr. H. Balg, Reval: Ich begriisse in den K. U. St. mit 
lebhafter Freude die vorzügliche Sachkenntniss und klare, 
anschauliche Darstellung, und sehe den folgenden Lektionen 
mit lebhafter Spannung entgegen. Wir können uns diesen 
Urtheilen nur angelegentlich anschliessen, und empfehlen 
allen Handels- und Gewerbetreibenden die Anschaffung des 
Werkes, dessen 1. Lektion von Kurs, 1 auch einzeln zur 
Probe zu beziehen ist. 

Entwurf eines Gesetzes betreffend die privatrechtlichen 
Verhältnisse der Binnenschifffahrt und der Flésserei. Her- 
ausgegeben von der Aktien - Gesellschaft „Neue 
Börsen-Halle“, Hamburg. Preis 50 Pf., portofrei 55 Pf. 
Dieser Gesetzentwurf ist bekanntlich unlängst den Handels- 
kammern und anderen die Interessen der Binnenschifffahrt 
vertretenden Korporationen zur Begutachtung unterbreitet 
worden. Da das neue Gesetz von den bisher auf die Fluss- 
schifffahrt angewandten Bestimmungen des Handelsgesetz- 
buches erheblich abweicht, so werden gewiss alle am Inland- 
verkehr zu Wasser Betheiligten nicht versäumer, sich über 
die Tragweite dieser Aenderungen Klarheit zu verschaflen. 
Das kleine Buch bedarf daher keiner besonderen Empfehlung, 
um ihm Eingang zu verschaffen. 





Rundschau über die maritimen 
Erfindungen. 
1 


Ein Verfahren zur Erzeugung eines galvanoplastischen Ueber- 
zuges auf der Oberfläche des ganzen Schiffskörpers. 





Rostachutz! — Bodenanstrich! — Docken! — Welchem 
Rheder gruselts beim Anblick dieser drei Worte nicht? — 
Braucht er doch nur an das Conto zu denken, wo diese regel- 
mässige Ausgabe in unverminderten Zahlen alljährlich in 
starken Colonnen acfmarschirt, 

Wirksamere Rostschutzmittel zu erfinden, als die bis- 
herigen, ist die Industrie seit Jahren bemüht, Bald soll 
dies in dem japanesischen Lack gefunden worden sein, oder 
einer anderen Compositionsfarbe, bald waren es die findigen 
Amerikaner, die durch Kohlenwasserstoffgase und einer weite- 
ren Prozedur glaubten, das Ziel erreicht zu haben. Auch 
diese nachstehend beschriebene Erfindung ist wieder ein 
Produkt der so rührigen Yankees. Herr Thom. S. Crane 
in East Orange N. 8. bezweckt durch Zuhilfenahme der 
Kleetrieität das Herstellen eines metallischen Ueberzuges auf 
der Oberfläche eines Schiffes oder anderer grüsserer Gegen- 
stände zu erleichtern. 

Nach dieser Erfindung wird ein Gegenstand, wie der 
Rumpf eines Schiffes, welches man selbstredend nicht in ein 
electrisches Bad eintauchen kann, dadurch mit einem zu- 
sammenbängenden Ueberzuge verseben, indem man denselben 
io einzelnen Theile auf der Oberfläche des zu überziehenden 
Körpers herstellt. Der Erfinder hat festgestellt, dass in 
solcher Weise, gewissermaassen durch „Ueberlappung“ ver- 
bundene Theile des Ueberzuges ein vollständig festes Ganzes 
bilden. Gegenstand der Erfindung sind ferner die Vorrich- 
tungen, um das Electrolyt in Berührung mit dem zu über- 
ziehenden Körper zu halten. 

Dieses Verfahren wollen wir nun in gedrüngter Form 
beschreiben, da eine eingehende, genaue Beschreibung 
der Electrolytbehälter den zur Verfügung stehenden Raum 
bedeutend überschreiten würde, Man denke sich ein eisernes 
oder stiihlernes Schiff im Dock. Zu beiden Seiten des 
Schiffes sind eine Anzahl Eleetrolytbehälter angebracht, 
welche, da man mit dem Galvanisiren des Rumpfes oben 
anfangen wird, auch zunächst oben bei der Reeling angeord- 
net sind. Ferner ist eine Dynamomaschine rorhanden, deren 
negative Leitung mit dem Bug des Schiffes verbunden ist, 
An die positive Leitung der Dynamomaschine sind die ein - 


“Richtungen 20 Sm weit sichtbar. 


zelnen Electrolytbebälter in Parallelschaltung angeschlossen. 
Man kann auch das Schiff galvanisiren, bevor es vom Stapel 
gelassen wird, wo dann gleichfalls die Electrolytbehälter am 
Rumpf befestigt werden. Ein solcher Electrolytbebiilter be- 
steht aus einem Gestell, welches mit wasserdichtem Leinen 
überzogen ist. Der Rand desselben ist mit Dichtungsmaterial 
ausgerüstet, durch welches gleichzeitig die Wandung in einer 
bestimmten Entfernung von der Schiffshaut gehalten wird, 
Das Dichtungsmaterial ist im Stande, eine dichte Verbindung 
mit der letzteren herzustellen, In jeden einzelnen Electrolyt- 
behälter wird sodann eine Anode eingesetzt, um den . elec- 
trischen Strom in die Behälter hineinzuleiten. Um die 
Eleotrolytbehälter fest gegen die Schiffshaut zu pressen, ist 
an jeder Seite des Schiffes bei jedem Behälter ein Drahtseil 
vorhanden, welches durch einen Flaschenzug fest angeholt 
werden kann. 


Durch erhöht aufgestellte Vorrathsbehälter wird das 
Electrolyt den Electrolytbehältern zugeführt, von welchen 
durch einen Hahn der Inhalt der Electrolytbehiilter wieder 
ablaufen kann. Durch eine geeignete Einstellung eines Hahnes 
wird es möglich, die electrolytische Lüsung ununterbrochen 
durch den Electrolytbehälter durchfliessen zu lassen, wodurch 
die Herstellung eines galvanoplastischen Ueberzuges wesent- 
lich beschleunigt wird, 

Auch kann durch eine Pumpe das Electrolyt in einem 
ununterbrochenen Strome in den Electrolythehälter zurück- 
befördert werden. 


Auf diese beschriebene Art ist es möglich, auch den 
Kiel sowie etwaige auf der Aussenhaut des Schiffes befind- 
liche unregelmäasire Flichen zu galvanisiren. Nach besonde- 
ren Vorschriften kann sodann der Körper mit einer nicht 
leitenden Anstrichfarbe versehen werden. Auch ist das Ver- 
fahren mit Vortheil anzuwenden beim Reinigen der Ober- 
fläche des Schiffskörpers. Es geschieht dies, indem man die 
Anstrichfarbe entfernt. Dann bringt man in den Electrolyt- 
behälter eine Beize von Schwefelsäure, lässt diese eine ge- 
wisse Zeit hindurch wirken und ersetzt dieselbe dann durch 
fliessendes Wasser, sodass eine sorgrältige Abspülung der 
Aussenhaut stattfindet. Die Herstellung eines galvanischen 
Ueberzuges ist aber vorzunehmen, ehe eine Oxydation, infolge 
der Berührung mit der Luft, stattfindet. Die Bildung galr. 
Niederschläge aus einer Cyanydlösung wird wesentlich dadurch 
beschleunigt, dass man die Lösung erhitzt. 

Das ist im grossen Ganzen das Verfahren der Erfindung, 
während weitere praktische, grüssere Versuche wohl nicht aus- 
bleiben werden, und über die wir z. Z. berichten werden. 





Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nich: 
auslrücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Nordsee. — Elbe. — Verstärkung des Bakenfeuers 
zu Nienstedten. Das Feuer von Nienstedten ist dadurch 
verstärkt worden, dass ein Linsen-Leuchtapparat 6. Ordnung 
aufgestellt worden ist. 

Ostindischer Archipel. — Singapore-Strasae. 
— Neuer Leuchtthurm auf Sultan Riff. Es wird 
beabsichtigt, auf dem ca. 1 Sm NW von Ajax Shoal 
liegenden Sultan Riff einen Leuchtthurm zu errichten. 

Ostind. Archipel. — Banka-Strasse. — Leucht- 
feuer auf den Nangka-Inseln, Ein am 16. August 
d. J, angeziindetes weisses Blinkfeuer auf der westlichsten 
der Nangka-Inseln zeigt alle 30 Sekunden einen Blink von 
3 Sekunden Dauer. Dasselbe ist bei klarer Luft aus allen 
Geogr. Lage: 2 28’ 20° 
S-Br, 105° 44° 30° O-Lg. 
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Auf dem Ausguck. 





Wenn über die Gestaltung eines künftigen 
Seekrieges, über die Entscheidung der Frage, ob 
Panzer oder Torpedoboot in einem solchen die 
leitende Rolle spielen werden, in den Fachkreisen 
die Meinungen weit auseinander gehen, so bildet 
nicht minder die Verwendbarkeit der Handels- 
dampfer im Kriegsfalle einen viel umstrittenen 
Punkt. Während einige Autoritäten denselben ein 
grosses Wirkungsfeld einräumen, giebt es auf der 
anderen Seite Zweifler, die den Werth solcher 
Schiffe ganz in Frage stellen und sie höchstens 
als Transportschiffe gelten lassen wollen. Wie dem 
auch sei, so wird man doch immerhin mit der 
Möglichkeit rechnen müssen, dass im Kriegsfalle 
mindestens die Schnelldampfer und vielleicht auch 
noch die Schiffe der subventionirten Linien zum 
Kreuzerdienst herangezogen werden, haben doch 
auch ‚England, Frankreich und Russland die um- 
fassendsten Anstalten getroffen, um nöthigenfalls 
ihre Macht durch Zuziehung von schnellen Kauf- 
fahrern zu verstärken. 

Wenn wir auch die Beurtheilung der Tauglich- 
keit solcher Auxiliarkreuzer den Marinestrategen 
überlassen müssen, so knüpft sich doch an die 
Voraussetzung ihrer Mitwirkung im Kriegsfalle eine 
Bedingung, welche auch die Kauffahrtei-Marine eng 
berührt, nämlich ihre Bemannung. Es braucht hier 
nur auf die bekannte Thatsache hingewiesen zu 


werden, dass nur eine starke Handelsmarine der 
Kriegsflotte einen guten Stamm von Mannschaften 
zuführen kann, um erkennen zu lassen, dass in 
dieser Hinsicht die engsten Beziehungen zwischen 
beiden Klassen des Seemannsstandes bestehen. In 
der That hat die Reichsregierung denn auch allen 
jenen Bestrebungen, die auf Verbesserung der see- 
männischen Ausbildung, wie auf Heranziehung von 
brauchbaren Elementen zum Seemannsstande ab- 
zielten, auch wenn sie aus privater Initiative her- 
vorgingen, besondere Beachtung geschenkt und 
dadurch gleichfalls bekundet, wie wichtig auch sie 
diese Frage für das Gedeihen der Marine hält. 
Um so auffallender muss es erscheinen, dass, so 
oft sich auch Marineschriftsteller mit der Ver- 
wendung von Auxiliarkreuzern im Kriegsfalle be- 
schäftigt, sie diesem Punkte doch nur eine ober- 
flächliche Betrachtung gewidmet. Man scheint es 
als selbstverstindlich anzunehmen, dass, wenn diese 
Klasse von Schiffen zum Kriegsdienste herangezogen 
wird, sich auch Mittel und Wege finden werden, 
um sie zu bemannen, und rechnet mit diesem Um- 
stande, wie mit einer bekannten Grüsse. Aber 
wenn man damit die Klagen über Personalmangel 
in der Kriegsmarine vergleicht und bedenkt, dass die 
stets wachsende Ausdehnung der letzteren, mit der 
die Vergrösserung der Schiffszahl der Handelstlotte 
keineswegs proportional steigt, immer erhöhte 
Forderungen der Bemannung stellt, so kann man sich 
des Gefühls nicht erwehren, dass die erwähnten 
Autoritäten sich in dieser Frage auf Voraussetzungen 
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stützen, die in den thatsächlichen Verhältnissen 
keinen Halt finden. Wohl giebt es ausser dem 
dienstpflichtigen Personal, dessen man ja ohne 
Zweifel voll und ganz zur gefechtsmässigen Beman- 
nung der Kriegsschiffe hedürfen wird, eine ganze 
Anzahl von Seeleuten, die sich recht wohl zur 
Bildung einer freiwilligen Seewehr eignen dürften, 
man muss aber nicht vergessen, dass die Küsten- 
bewachung, der Dienst in den verschiedenen Häfen 
auf kleineren Fahrzeugen und ähnliche Obliegen- 
heiten einen namhaften Theil der hierzu verfüg- 
baren Mannschaften absorbiren wird. 


In verschiedenen Artikeln, welche das Thema 
der Verwendung von Auxiliarkreuzern behandelten, 


wurde darauf hingewiesen, dass die hierfür in- 


Betracht kommenden Schiffe schon jetzt eine vor- 
züglich geschulte und disziplinirte Mannschaft 
führen, dass der Dienst dort auch unter gewöhn- 
lichen Umständen mit fast militärischer Präzision 
gehandhabt wird und demnach die Gewährleistung 
gegeben sei, dass im Ernstfalle wenigstens der 
eigentliche seemännische Dienst, soweit es sich um 
die Bedienung der Maschinen, um die Navigation 
und das Seemanöver handelt, keine Aenderung zu 
erleiden brauche. Aber wie reimt man sich damit 
die steten Klagen der Schiffsfihrer über die Unbots- 
mässigkeit der Seeleute und die geringe berufliche 
Qualität unserer heutigen Matrosen zusammen? 
Man darf nicht glauben, dass diese Klagen nur 
von Segelschiffen und kleinen Frachtdampfern 
gehört werden, die grossen Schiffe haben genau 
eben so viel von diesen Uebelstiinden zu leiden. 
An die Voraussetzung, dass man aus einem guten 
Kauffahrteimatrosen, wenn Noth am Manne ist, 
leicht und schnell einen brauchharen Kriegsschiffs- 
gast machen kann, knüpft sich die weitere Annahme, 
dass er in seinem Berufe schon eine disziplinarische 
Schulung erhalten hat, dass er vor Allem gelernt 
hat zu gehorchen, zu thun was ihm befohlen ist, 
ohne zu fragen, warum gerade eine solche Anord- 
nung getroffen ist, wie sie der Vorgesetzte beliebt. 
Diese disziplinarische Schulung ist nicht minder 
wichtig, als die berufliche Ausbildung; aber wenn 
man voraussetzt, dass sie durch den Dienst in der 
Handelsmarine bewirkt und gepflegt wird, so ist 
Dies ein gewaltiger Irrthum. Wir brauchen es 
uns nicht zu verhehlen, dass es mit den Disziplinar- 
verhältnissen auf unseren deutschen Handelsschiffen 
erbärmlich schlecht bestellt ist, denn die papierenen 
Gesetze, welche sie stützen sollen, sind der 
sozialdemokratischen Oppositionstaktik gegenüber 
wirkungslos. Wohl lässt sich einwenden, dass die 
Bildung jedes freiwilligen Korps mit den nämlichen 
Schwierigkeiten verknüpft sei, und dass man niemals 
erwarten dürfe, in kurzer Zeit eine geschulte und 
disziplinirte Truppe daraus entstehen zu sehen. Aber 
am Lande würde eine solche Maassregel eben nur 


das letzte Zufluchtsmittel sein, das man braucht, 
während man zur See schon im Voraus damit 
rechnet. Dort würde man dafür Sorge tragen, 
dass erfahrene Offiziere und gutgeschulte Unter- 
offiziere mit der Ausbildung solcher Truppen betraut 
würden, während man zur See, beim Indienst- 
stellen von Auxiliarkreuzern wohl oder übel einen 
Theil der Steuerleute und den Schiffer als Hills. 
Oftiziere, wie es ja auch in § 99 der Ersatz 
Ordnung vorgesehen, im Dienst belassen müsste, 
Man wird nicht erwarten dürfen, dass die Mann- 
schaft nun im Handumdrehen diesen gegenüber ein 
anderes Verhalten beobachten wird, wenn der 
Wimpel aufgehisst und die Kriegsartikel verlesen 
sind. Die Macht der Gewohnheit wirkt auch hier, 
wie in allen Fällen im menschlichen Leben. Ein oder 
zwei active Offiziere und ein paar Unteroffiziere, die 
vielleicht jedem Schiffe beigegeben’ werden könnten, 
vermöchten es doch wohl nicht, hierin Wandel zu 
schaffen. 

Selbst wenn man die hier vorausgesetzte Art 
der Verwendung und Bemannung von Auxiliar- 
kreuzern, die ja übrigens auch in Einklang mit 
den Ausführungen mehrerer hervorragender Marine- 
schriftsteller steht, als unrichtig bezeichnen sollte, 
so wird man nicht läugnen können, dass ganz al- 
gemein die Erhaltung einer guten Disziplin an 
Bord der Handelsschiffe von wesentlichem Interesse 
auch für die Kriegsmarine ist. Wer an Ordnung 
und Gehorsam gewöhnt ist, wird stets ein besserer 
Soldat werden, als Derjenige, welcher diese Dinge 
nur dem Namen nach kennt und deshalb wird man 
auch von der Reichsregierung erwarten dürfen, 
dass sie den einschlägigen Verhältnissen an Bord 
der Handelsschiffe ihre volle Aufmerksamkeit, unter 
Berücksichtigung der für die Marine maassgebenden 
Faktoren, schenkt. 

Ein Hinweis auf die Disziplinarverhältnisse an 
Bord unserer Kauffahrteischiffe in ihrem Zusammen- 
hang mit der gesunden Entwickelung unserer Kriegs- 
marine, scheint uns gerade jetzt um so mehr 
angebracht, als ja über kurz oder lang eine Reri- 
sion der Seemannsordnung stattfinden wird. Bereits 
in der vorigen Reichstagssession hat die sozial 
demokratische Fraktion einen diesbezüglichen Ge- 
setzentwurf eingebracht, der in etwas veränderter 
Form demnächst wieder zur Berathung gestellt 
werden soll. Wenn darin auch an einigen Stellen 
noch anerkannt ist, dass dem Schiffsführer eine 
gewisse Autorität zustehen soll, so ist man doch 
andererseits wieder auf Umwegen dahin gelangt, 
diese von vorneherein zu untergraben, sodass der 
Schiffer zwar mit einem Schein von Macht umkleidet, 
in Wirklichkeit aber nur als Sündenbock dastände 
für die Handlungen eines Schiffsrathes, der that- 
sächlich das Schiff regierte. Die Herren Sozial 
demokraten in hohem Grade die 


mögen zwar 
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Fähigkeit und Reife besitzen, eine solche parla- 
mentarische Regierung zu führen, sie haben es ja 
auf dem Züricher Kongresse bewiesen, aber Ver- 
sammlungen leiten und Schiffe führen ist doch 
noch zweierlei. 

Es steht aber zu befürchten, dass im Kampf 
gegen die Bestrebungen der Sozialdemokratie, bei 
dem geringen Verständniss für die Schifffahrt, das 
in Folge seiner Zusammensetzung in dem Reichs- 
tage herrscht, — es ist ja nur ein einziger Schiff- 
fahrtskundiger darin vertreten — nicht genügender 
Gegendruck ausgeübt wird, wenn nicht die Regierung 
hier entschieden für die Erhaltung der Disziplin 
eintritt. Der Schifferstand allein hat zu wenig 
Gewicht, um mit Erfolg gegen die beabsichtigte 
Verwässerung der zur Erhaltung der Ordnung an 
Bord der Schiffe dienenden Bestimmungen ein- 
treten zu können und wenn auch naturgemäss die 
Rheder, in deren Interesse die Erhaltung eines 
geregelten Dienstes gleichfalls liegt, dem Schiffer 
zur Seite stehen werden, so bleibt doch noch ab- 
zuwarten, ob dieser Stand sich für die Sache hin- 
reichend erwärmen wird, um mit allen Mitteln für 
die Erhaltung der Autorität des Schiffsführers ein- 
zutreten. 


Ueber die Art und Weise, 
wie mit Schiffen in einem Typhon zu 
manöveriren ist. 


Von Dr. W. Dobereck, Director des Observatoriums 
in Hongkong. 





In den Nummern 30 und 31 unseres Blattes 
brachten wir eine, von dem verdienstvollen Leiter 
des meteorologischen Observatoriums in Hongkong, 
Dr. W. Dobereck, verfasste Abhandlung über die 
Typhone der Chinesischen See, welche nicht nur 
bei den Seeleuten volle Anerkennung gefunden, 
sondern auch von verschiedenen wissenschaftlichen 
Fachschriften, namentlich englischen, eingehend be- 
sprochen wurde. Durch die Güte des Verfassers 
sind wir heute in der Lage, unseren Lesern einen 
zweiten, an den ersten sich anlehnenden Aufsatz, 
zu bringen, der ins Besondere die Art und Weise 
behandelt, wie mit einem Schiff im ‘Typhon manöve- 
rirt werden soll. Waren in dem früheren Artikel nur 
allgemeine meteorologische Regeln aufgestellt, so 
beleuchtet der Verfasser in der vorliegenden Arbeit, 
wie die Schiffsmanöver mit diesen Vorschriften in 
Einklang zu bringen sind. Er wendet sich daher 
in Folgendem namentlich an die Schiffsfihrer, die 
in den Chinesischen Gewässern verkehren. 

Zur Zeit, als man noch auf die alte Achtstrich- 
regel schwörte, hatte der Schiffsfihrer, wenn ein 
Typhon sich näherte, vor Allem sein Schiff über 
Backbordsbug zu legen und unter gepressten Segeln, 
mit dem Wind quer von Steuerbord ein, vom Cen- 
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trum wegzusteuern. Dieses Verfahren stand für 
alle Fälle, ausgenommen, wenn man sich recht vor 
der Bahn des Centrums befand und dieses selbst 
sich rascher bewegte als das Schiff. Durch ihre 
Befolgung hätte denn auch das Fahrzeug sich stets 
vom schlechten Wetter entfernen missen, nur traf 
dies leider nicht immer zu. Seit die Typhone ge- 
nauer verfolgt worden sind, weiss man, dass der 
Wind selten oder nie kreisférmig um das Centrum 
weht, und dass die durch Redfield, Reid, Thom 
und Piddington aufgestellte Achtstrichregel weit 
davon entfernt ist, richtig zu sein. Sie ist viel- 
mehr gerade so verkehrt als der von Espy aufge- 
stellte Grundsatz, dass der Wind stets in gerader 
Richtung nach dem Centrum hinweht. Nach der 
Z/wölfstrichregel, welche, zu Folge der neuesten 
Forschungen über die Typhone, der Wirklichkeit 
am nächsten kommt, muss ein Schiff zwar noch 
den Wind von Steuerbord, wenngleich unter einem 
ziemlich spitzen Winkel von vorne, nämlich vier 
Strich, einbehalten. Für einen Dampfer mag das 
keine Schwierigkeiten bieten, bei einem Segelschiffe 
aber, das höchstens auf 6 Strich beim Winde lie- 
gen kann, stellt sich die Sache bedeutend ungünstiger. 
Im besten Falle wird sein Kurs um 2 Striche von 
dem abbleiben, den es steuern müsste, um direct 
vom Mittelpunkt wegzulaufen. Das Risiko, das es 
läuft, ist also bedeutend grösser, als es sein würde, 
wenn die alte Achtstrichregel als zutreffend be- 
funden worden wäre. Es scheint, als ob sich eine 
Zehnstrichregel ungefähr für 30° Breite aufstellen 
lässt, danach könnte z. B. im Nord-Atlantischen 
Ocean ein Segler gerade mit „voll und bei* Kurs 
halten, um direct vom Centrum weg zu steuern, 
aber in tropischen Orkanen ist die Gafahr, ganz 
abgesehen von der Windstärke, viel grösser. 

Ist die Lage des Centrums nach der Richtung 
des Windes bestimmt, so ist es von Wichtigkeit, 
sich darüber klar zu werden, in welchem Halbkreis 
sich das Schiff! befindet; in der rechten Hälfte 
dreht der Wind mit der Sonne, in der linken ia 
entgegengesetzter Richtung. Aber diese Regel 
trifft dann nicht mehr zu, wenn das Sturmcentrum 
sich in derselben Richtung bewegt wie das Schiff 
und letzteres überholt. Unter solchen Umständen 
kann gerade das Gegentheil von Dem eintreten, 
was die oben erwähnte Regel besagt. Es wird 
vielfach angerathen, ein Schiff soll, wenn ein Typhon 
sich nähert und unter solchen Umständen mit 
Sicherheit nicht festzustellen ist, in welchem Halb- 
kreise- es sich befindet, beidrehen und abwarten, 
wie das Barometer sich verhält und wie der Wind 
umläuft, aber man muss doch in Betracht ziehen, 
welche Gefahr damit verknüpft ist. Abgesehen 
davon, dass man kostbare Zeit verliert, während 
welcher man vielleicht vom Sturme wegsegeln könnte, 
bleibt zu bedenken, dass während des Stillliegens 
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der Wind das Schiff dem Centrum immer näher 
bringt, sodass man nur im äussersten Nothfalle 
von dieser Maassregel Gebrauch machen sollte. 
Es kann sich ja auch ereignen, dass das Schiff 
recht vor dem Centrum steht, und durch das Bei- 
drehen die Möglichkeit einbüsst, aus seiner Bahn 
herauszusegeln. In solchen Fällen ist eine genaue 
Kenntniss der Richtungen, welche frühere Typhone 
in der betrefienden Gegend eingeschlagen, von 
Werth. Man wird daraus in den meisten Fällen 
schliessen dürfen, in welchem Halbkreis man sich 
befindet. Z. B. wird man in der China-See bei 
nordöstlichem Winde ziemlich sicher sein, sich im 
rechten Halbkreis des Sturmes zu befinden. Der 
Wind ändert sich um so rascher, je näher man 
dem Centrum ist, während die See nicht unmittel- 
bar der Drehung des Windes folgt. Wenn ein 
Schiff in das Sturmauge geräth, so bricht der 
Sturm vielleicht plötzlich und mit doppelter Gewalt 
aus der entgegengesetzten Richtung los. Trügerische 
Windstillen kommen während eines Typhons oft- 
mals vor, die den Glauben erwecken können, man 
befinde sich im Centrum, indessen setzt in solchen 
Fällen, nach ihrem Vorübergehen, der Wind immer 
wieder aus der früheren Richtung ein. 
Der rechte Halbkreis wird der gefährliche ge- 
nannt, einmal, weil in ihm das Schiff durch den 
Wind nach dem Centrum oder in die Typhonbahn 
vor dem Centrum getrieben wird, und zweitens, 
weil die Gewalt des Windes hier eine grössere ist, 
als auf der linken Seite seiner Bahn. Ist man 
sich darüber klar, dass man auf der rechten Seite 
der Bahn steht, so heisst es sofort seine Entschei- 
dung über die auszuführenden Manöver treffen. 
Braucht man nicht zu fürchten, dass das Centrum 
sich dem Schiffe noch mehr nähert, so empfiehlt 
es sich, über Steuerbordhalsen beizudrehen. Man 
wird dann beim Umlaufen des Windes gegen die 
See anluven können und braucht nicht zu befürch- 
ten, dass die Segel back schlagen. Ist das Schiff 
im rechten Vorderquadranten, so wird es unter 
Umständen nothwendig sein, die Sturmbahn vor 
dem Centrum zu kreuzen, und in den linken Halb- 
kreis hineinzusteuern, Die Einwärtsrichtung des 
Windes ist vor dem Sturme am geringsten, (aus- 
genommen in dem einen Falle, wo der Typhon 
sich gegen den Monsoon bewegt), und dieser Um 
stand begünstigt ein solches Manöver, da das Schiff 
mit raumem Winde (drei Strich vom Steuerbord 
Quarter ein) weglenzen kann. Selbstrerständlich 
wird man auch, wenn es zur Abkiirzung der. Reise 
dienlich und keine Gefahr vorhanden ist, dass man 
zu nahe an das Centrum geriith, mit dem Winde 
mehr von Steuerbord ein, néthigenfalls mit „voll 
und bei* vor dem Sturm vorüberlaufen können. 
Der linke Halbkreis wird allgemein als der 
handliche oder ungefährliche bezeichnet. Hier wird 






der Wind das Schiff zwar auch in die Nähe 
Centrums, aber hinter dasselbe versetzen, wo die 
Gefahr geringer ist. Auch auf dieser Seite der 
Bahn kann man mit Steuerbordhalsen beim Winde 
aus dem Bereich des Sturmes heraussegeln, doch 
bleibt zu berücksichtigen, dass dieser Versuch nur 
so lange fortgesetzt werden darf, als man sicher 
ist, der See wegen noch immer halsen, und das 
Schiff über dem anderen Bug beilegen zu können. 
Ueber Steuerbordshalsen beigedreht zu liegen, ist 
in diesem Halbkreis zu gefährlich, da der Wind 
beim Umlaufen die Segel back legen würde und 
damit einen Verlust der Masten verursachen oder 
das Schiff platt auf die Seite werfen könnte. So 
manches Segelschiff ist schon dadurch verloren ge- 
gangen, dass man in einem Typhon über den 
verkehrten Bug beidrehte. 


Alle diese Regeln gelten aber nur, solange 
man reichlich Seeraum hat, umsomehr, da der Be- 
steckrechnung, während der Fahrt in einem solchen 
Wirbelsturme, wenig Vertrauen geschenkt werden 
darf; es ist durchaus nichts Ungewöhnliches, dass 
unter solchen Umständen der angenommene Schifls- 
ort bis zu hundert Meilen verkehrt ist. Abtrift, 
starke Strömungen, durch grosse Krängung ver- 
ursachte Fehler in der geschätzten Deviation er- 
klären diese Erscheinung zur Genüge. Man sollte 
deshalb nicht versäumen, so oft als möglich zu 
lothen. 


Wenn man mit einem Dampfer beigedreht 
liegt, sollte man die Maschine so langsam als mög- 
lich arbeiten lassen und Oel zur Beruhigung der 
Wellen gebrauchen, um zu vermeiden, dass das 
Schiff schwere Brechseen übernimmt. Manche 
Dampfer liegen gut bei, wenn sie mit dem Kopf 
gegen die See gebracht werden, während es sich 
für Segler empfiehlt, wenn möglich auf ca. 4 Strich 
beizuliegen. Viel hängt natürlich davon ab, wie 
das Schiff beladen ist und soviel auch in jüngster 
Zeit von Ueberladung gesprochen wurde, so ist es 
doch sicher, dass mehr Fahrzeuge verloren sind, 
weil sie nicht genügend mit Ballast versehen, oder 
weil die Ladung übergegangen, als weil sie zu tief 
beladen waren. Ein steifes Schiff, das schwer rollt, 
mag unter solchen Umständen sicherer sein, als 
ein rankes, das stetig liegt, aber geringe Stabilität 
besitzt. Was den Trim anbelangt, so bewährt sich 
das Schiff am besten, das auf ebenem Kiel liegt, 
denn kopflastige Fahrzeuge steuern schlecht, wäh- 
rer.d umgekehrt solche, die hinten zu tief beladen 
sind, nicht am Wind zu halten sind und quer zur 
See liegen bleiben. Auch die Bauart ist für das 
Verhalten in einem Typhon von Wichtigkeit und 
Schiffe mit einem Hurricane-Deck bewähren sich 
besser, als diejenigen mit fester Verschanzung. 
Wenn im flachen Wasser das Schiff nicht am 


Winde zu halten ist, so empfiehlt es sich, von der 
Ankerkette bis zu hundert Faden und mehr auszu- 
stecken, um den Kopf gegen die See zu halten, 
und bei Seglern ausserdem noch eine lange Trosse 
über das Heck zu tieren. Im vollen Typhon ist 
natürlich an ein Setzen des Besahns, um das Schiff 
mit dem Kopf gegen die See zu bringen, nicht zu 
denken, da selbst gehörig festgemachte Segel vom 
Sturme losgerissen werden, während man Sturm- 
segel so lange stehen lässt, bis sie wegfliegen, denn 
bei solcher Windstärke ist an ein Bergen derselben 
nicht zu denken. Segelschiffe bewähren sich bei 
solchem Wetter in der Regel besser als Dampfer, 
da sie, selbst wenn vor Top und Takel liegend 
dem Winde mehr Gegendruck in den Masten bie’ 
ten und den Bug weniger in der See wegsetzen, 
Auch wenn die Masten über Bord gehen, so ist 
ein in gutem Trim gehaltener Segler gegen einen 
Dampfer noch im Vortheil, da er, wenn schwere 
Seen über das Deck hinwegspülen, die Lucken 
immer noch besser dicht halten kann, als der 
letztere, wo die Skylights und Oeceffnungen der 
Kesselräume immer gegen ein Eindringen des See- 
wassers schlecht versichert werden können. Das 
Schalken der Lucken verdient hier einer besonde- 
ren Erwähnung und es scheint mir, dass in dieser 
Hinsicht noch viel zu wünschen übrig bleibt. Die- 
selben müssten durch starke Schrauben so befestigt 
werden, dass die Möglichkeit ihres Wegschlagens 
durch die See ausgeschlossen wäre. Was man 
aber auch zur Sicherung gegen den Anprall der 
Wogen thun mag, so bleibt ein Schiff, das in die 
Nähe eines Typhoncentrums gerathen, bei der berge- 
hohen See, die dort herrscht, doch immer in einem 
Zustande völliger Hülflosigkeit. Man sollte deshalb 
Alles daran setzen, um zu vermeiden, dass man in 
diese gefährliche Lage kommt. 


Die schwersten Typhone sind in niedrigen 
Breiten im Stillen Ocean beobachtet worden, unge- 
fähr in 12° Breite und 130—140° O. Länge, wo 
ihre Vorwärtsbewegung bei beschränkter örtlicher 
Ausdehnung äusserst gering ist. Sie verfolgen dort 
einen NNW. Kurs, sodass Schiffe, die im SO. vom 
Centrum stehen, am wenigstens gefährdet sind. 
Bei ihrem Herannahen erscheint das Phänomen 
als ein Bogen, anfänglich von weisslicher Farbe, 
das sich bald in eine dunkle und drohend aus- 
sehende Wolkenschicht verwandelt. Sein dunkles 
Aussehen und die Langsamkeit, mit der es sich 
bewegt, — beinahe scheint es gar nicht vorwärts 
zu schreiten, unterscheiden es von den bogen- 
förmigen Böen, welche ausserdem in ihrer Mitte 
oftmals heller erscheinen. Wenn die Richtung, in 
der sich die Wolken in dieser Erscheinung be- 
wegen, rechtwinklig zur Feilung des höchsten Punk- 
tes des Bogens ist, so darf man sicher sein, dass 
man es hier mit einem Typhon zu thun hat. Selbst 
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in Hongkong kann man zeitweilig diese Beob- 
achtung beim Herannahen eines Wirbelsturmes 
machen. (Schluss folgt.) 





Die 
neuhochdeutsche Seemannssprache.*) 
Von Marinestationspfarrer Goedel. 


(Fortsetzung.) 


Auch Bark ist griechischer Abstammung. Man hat es 
zwar mit Borke, Baumrinde, in Verbindung bringen wollen, 
welche allerdings ja im Friesischen bark heisst, und im Alt- 
nordischen börkr und barkr, aber das müssen wir, da sich 
leicht eine andere Erklärung findet, als gesucht abweisen. 
Boris naunte man in Griechenland ein ägyptisches Nilschiff, 
und baris hiess überhaupt Kahn und kommt offenbar von 
baros, Last, ist also eigentlich ein Lastschiff. Schon im 
frühesten Mittellatein kommt das Wort als barca vor, und 
von daher haben wir es, Es ist ein Wort mit sehr grosser 
Vetterschaft, dent es kommt vom griechischen "pherein, 
tragen, lateinisch fero, altdeutsch beran, neuniederdeutsch 
bören. Daher also ausser Bark, und zwar immer mit der 
ausschlaggebenden Bedeutung von tragen: Bahre, Geburt, 
gebüren, Gebahren, Gebühr, Baron (Lehnstrager), Beere, 
Börde, Bürde und schliesslich sogar Barometer, Lastmesser. 
— Italienisch, spanisch, portugiesisch barca, französisch 
barque. Dieses Letztere hat sich im Französischen noch eine 
weitere Verwandtschaft zugelegt: barge, Boot, barril, Fass, 
barique, ebenfalls Fass, und davon wieder das bereits erwähnte 
barillard, Bottelier. 


Golf kommt vom griechischen kolpos, Höhlung, Wölbung, 
Busen, Schoos. — Galeere, Galeasse, Galeone, Galeote, 
Galiote, althochdeutsch galie, galine, langes Ruderschiff, 
noch ältere Form gale, sie kommen alle vom griechischen 
galeos, Haifisch, offenbar wegen der haifischähnlichen Gestalt, 
die sie ursprünglich gehabt haben mögen, oder von galeotes, 
Schwertfisch. Letzteres leuchtet besonders ein, wenn wir 
eine aus dem Alterthum stammende Erklärung von gulea 
lesen: „Lignum a prora praefixum habet et vulgo calcar 
dieitur, quo rates hostium transfiguntur percussae“. Der 
Sporn zum Rammen ist also nichts Neues. Die Romer 
waren überhaupt nicht nur sehr rasch tüchtige Seeleute 
geworden, man merkt es auch bald ihrer Sprache an, dass 
sie sehr die Schifffahrt und ihre Fachausdrücke liebten. So 
war es z, B. sprüchwörtlich geworden, da wo wir etwa 
sagen: „das ist mein A und mein 0", sich so auszudrücken: 
»mibi prora et puppis est“, „das ist mir Vordertheil und 
Hintertheil (des Schiffes)“. Und ich glaube kaum, dass 
einem römischen Schriftsteller hütte passiren können, was 
einem deutschen unserer Tage passirte, und es ist sogar als 
Musterdeutsch in ein deutsches Lesebuch für Gymnasien 
übergegangen: „das Holz wird zu Schiffsmasten verwendet, 
die mit flatternden Segel über das weite Meer dahinziehen.“ 
Der Mann meint natürlich wunders wie schön er sich aus- 
gedrückt und wie seemännisch richtig er sich geäussert habe, 


-whd doch muss man ihm zurufen: si tacnisses! Denn ent- 


weder „zieht“ das Schiff wirklich „dahin“, dann müssen die 
Segel stehen, steif stehen wie ein Brett; oder die Segel 
„fattern“, dann ist entweder Windstille oder es ist „levendig 
gebrasst, in beiden Fällen kaun aber doch von „Dahinziehen* 
keine Rede sein. So geht es, wenn einer in einer Zunft- 
sprache reden will, ohne von der Zunft zu sein — oder 





*) Mit Genehmigung der Redaction der im Verlage von 
HR, S. Mittler & Sohn in Berlin erscheinenden „Marine- 
Rundschau“ entnehmen wir den folgenden Artikel den 
Heften 7—49 dieser Zeitschrift. 
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ohne fleissig mit ihr verkehrt zu haben. — Hulk, welches 
schon im neunten Jahrhundert als Lastschiff vorkommt, und 
welches im Mittelalter ein Last:chiff bedeutete, welches im 
Falle einer plötzlichen Mobilmachung rasch in ein Kriegs- 
schiff verwandelt werden konnte, ist im Lauf der Zeit sehr 
heruntergekommen, ja es hat geradezu sich in das Gegentheil 
von dem verwandelt, was sein Name ursprünglich bedeutet 
Wir verstehen doch jetzt unter einer Hulk ein möglichst 
unbewegliches Ding, seiner Abstammung nach aber hat es 
von der Bewegung den Namen, nümlich es hiess griechisch 
holkas, von holkein, zieben, also ein Schiff, das gezogen, 
durch Ziehen fortbewegt ward, eine „treckschuijt“. — So 
haben auch Wörter ihre Schicksale, die ihnen an der Wiege 
nicht gesungen wurden, und es geht mit ihnen, wie mit den 
Menschen, auf und nieder. 


Es will diese Aufzählung von Lehnwürtern keineswegs 
den Anspruch erheben, erschöpfend zu sein. Sie liesse sich 
leicht vermehren und vervollständigen. 


Aber das ist der Zweck nicht, der hier verfolgt wird. 
Es sollte im Bisherigen gezeigt werden, was wir ungefähr 
der Fremde verdanken, damit wir uns nun im Folgenden 
um so mehr am Einheimischen freuen können. Und da 
findet sich, wie schon eingangs angedeutet, ein unendlicher 
Reichthum an eigenem Besitz. Im Hinblick darauf kinnen 
wir getrost sagen: Unsere neuhochdeutsche Seemannssprache 
ist unser, ist deutsch. Die Sprachforscher sagen germanisch 
oder gemeingermanisch und begreifen darunter das Nordische, 
das Angelsächsische, das Friesische, das Altfriesische, das 
Holländische, das Niederdeutsche, das Neuhochdeutsche und 
natürlich auch das Englische, soweit es auch germanischer 
Herkunft ist. Auf alle Fälle befinden wir uns hier überall 
auf heimischem Boden. Alle diese Sprachen sind Schwestern. 
Die gemeinsame Mutter ist das Altdeutsche, um nicht auf 
das Gothische, auf das Indogermanische und den Sanskrit 
zurückzugreifen. Welcher von den Schwestern gebührt denn 
nun der Ruhm, ihrerseits die Mutter der neuhochdeutschen 
Seemannssprache zu sein? Mit anderen Worten: welcher 
der germanischen Sprachen oder Mundarten verdankt sie 
Dasein und Ausbildung? 


Als der Verfasser vor siebzehn Jahren sich plötzlich 
aus dem tiefsten Binnenlande an Bord eines S. M. Kriegs- 
sebifle versetzt sah und sich da umhörte und nur unver- 
ständliche Laute vernahm und Einen, der so unverständlich 
sprach, anredete: „Was sprechen Sie denn da für eine fremde 
Zunge ?* da antwortete er, das grosse Wort gelnssen aus- 
sprechend: „Das ist Alles Englisch!” Hätte er ein klein 
wenig von jener Ehrlichkeit des Afrikaners gehabt, den der 
Apostel Philippus auf der Strasse zwischen ‚Jerusalem und 
Gaza traf und der auf seine Frage: „Verstehest Du auch, 
was Du liesest?“ die Antwort gab: „Wie kann ich, so mich 
nicht Jemand anleitet?“ er hätte mir sagen müssen: „Ich 
verstehe unsere Sprache selbst auch nicht.“ Da aber die 
andere Antwort mit soleber Sicherheit gegeben war, gab ich 
mich einstweilen mit ihr zufrieden. — Wer wüsste nicht in 
ähnlicher Lage von ähnlichen Fragen und auch wohl von 
ähnlichen Antworten zu erzählen? Wem kam die deutsche 
Seemannssprache anfänglich nicht spanisch oder böhmisch 
vor? Hat doch der Herr Reichskanzler, als er noch Chef 
der Admiralität, war, auch erstaunt aufgeborcht, als ihm an 
Bord die Meldung gemacht ward: „Zehn Minuten vor acht 
Glas, Zeit zu Backen und Banken!“ — Ich beruhigte mich 
aber nicht lange hei jener gewagter Antwort. Als das Ohr 
sich einigermaassen an den Klang der Worte gewöhnt hatte, 
da kamen sie mir in Bezug auf ihre Anglieität immer ver- 
düchtiger vor. Ich entdeckte mehr und mehr Achnlichkeit 
mit dem Holländischen. Frisch vom Hochwald an die 
Wasserkante versetzt, war mir ja damals das Niederdeutsehe 
ein Buch mit sieben Siegeln. Zum Glück kannte ich die hollän- 


dische Sprache. Und zu meiner grosser Freude leuchtete mir 
aus ihr ein alter Bekannter nach dem anderen auf, aw 
dieser viel gesehmähten, sehr zu Unrecht oft lächerlich 
gemachten, schönen, edlen und grossartigen Sprache, Wenn 
damals mich Einer gefragt hätte, was wir redeten, ich hätte 
vermuthlich geantwortet: „Das ist Alles Holländisch!“ 


Zum Glück fragte aber Keiner, und so blieb mir Zeit, 
nach und nach: zu der immer siegesfrendigeren Gewissheit 
zu gelangen, dass zahllose seemännische Worte zwar auch 
Holländisch sind, aber nichtsdestoweniger auch Dwutsch, 
nämlich Niederdeutsch. Das ist ja begreiflich genug. War 
doch ehemals der ganze Küstensaum von Pommern bis zur 
Zuydersee, ja weit noch darüber hinaus, ein grosses Sprach- 
gebiet, dass des Niederdeutschen. Es ward zwar die Sprache 
an der Ostsee etwas anders gesprochen als an der Eibe, an 
der Weser etwas anders als an der Lauwer, in Friesland 
etwas anders als in Niedersachsen, aber es war doch eine 
grosse Verwandtschaft. Erst seitdem die auf der Dortrechter 
Synode 1618/1619 beschlossene Bibelübersetzung erschienen 
war, hat man in den Niederlanden angefangen, das Nieder- 
deutsche als eine eigene Sprache zu behandeln und mit 
schönem, reinem Erfolg selbständig auszubilden. Seitdem 
erst gehen Deutsch und Holländisch oder, wie es richtiger 
heissen muss, Niederländisch ihre eigenen Wege. Was vor- 
her war, ist gemeinsames Sprachgut. Und die Sprache des 
Seemanns war vorher. So kann also keiner sagen, die deutsche 
Seemannasprache verdanke ihren Ursprung dem Nieder- 
ländischen, sondern es muss heisser: dem Niederdeutschtn. 
Und zwar kommt hier ganz besonders das Niedersächsischt 
in Betracht, welches zwischen Weser und Ems, also auf dem 
alten ostfriesischen Boden, gesprocben wird, das Nieder- 
sächsisch-Friesische, welches um das Jahr 1300 das Alt- 
friesische verdrängt hat, Hier ist die Wiege der deutschen 
Seemannssprache zu suchen, Hier ist ihre eigentliche Hei- 
math. Hier ist der Mutterboden, auf welchem diese Blume 
gewachsen ist. Sie ist, wie manche andere Blume, weitkin 
ausgewandert, sie hat sich durch allerlei Gärtner, berufen 
und unberufene, müssen „veredeln“ lassen, aber hier ist se 
wild gewachsen, hier ist sie daheim. Hier an der Küste 
des deutschen Moves, da begegnen wir ihren Wörtern, 
Wörtern, die sonst in Deutschland kein Mensch versteht, 
im Munde von Kind und Greis von Mann und Weih, 
Gebildet und Ungebildet, Vornehm und Gering, zu Waser 
und zu Lande, in Stadt und Dorf und im einsamen Fischer- 
hause, — 2 


Aber es ist doch unleughar, dass zahlreiche deutsche 
Seemannsausdriicke mit den entsprechenden englischen 
ganz gleich lauten?! Gewiss. Das kommt eben daher, das 
die englische Tochter der altdeutschen Mutter auf den Mund 
gesehen hat. Wenn wir von einigen modernen Wörter 
wie bulleye, pantry, cocktail und allenfalls noch stewanl 
absehen, die erst in sehr späten Tagen durch den Verkehr 
mit der englischen Marine und den Besuch englischer 
Kolonieen aufgekommen sind, so können wir mit qutem 
Gewissen sagen, dass das, was mir mit solcher Zuversicht 
als geborgte englische Waare bezeichnet worden war, alt- 
deutscher, ureigener, ehrwürdiger Besitz ist. Denn went 
die ausgewanderte Tochter und die daheim gebliebene 
Mutter ein und dasselbe Wort gebrauchen, wer hat es da 
wohl von dem Anderen gelernt? Gewiss hat die Tochter 
aus der Fremde manches werthvolle Gegengeschenk nach 
Hause geschickt, wie denn die Sprache der Schiffsdampf- 
maschine davon zu sagen weiss, aber an dem eigentlichen 
seemännischen Sprachenverhiltniss wird dadurch nichts 
geändert. 

Es ist auch wahr, dass eine Reihe seemännischer Wörter 
am frühesten im Angelsächsischen bezeugt ist. Aber was 
beweist das? Was ohnehin keines Beweises bedarf, das 





ben die Angeln und Sachsen auf ihrer Seefahrt über das 
deutsche Meer ihre alteinheimischen seemännischen Fach- 
ausdrücke mit hinübergenommen haben in die neue Heimath. 
Denn diese Wörter haben nicht etwa keltische. gaelische, 
bretonische, kimrische Stämme, sondern altdeutsche. Und 
damit nur ja das Ostfriesische seinen richtigen Antheil an 
der Sache habe und behalte, so gewahren wir bei näherem 
Zusehen, dass die Angeln und Sachsen nicht allein übers 
Meer gezogen sind. Es waren auch Friesen dabei, Die 
Spuren des Altfriesischen lassen sich im Angelsächsischen 
deutlich verfolgen. Man ist manchmal geradezu überrascht 
von der Uebereinstimmung. Doch würde es zu weit führen, 
wenn wir auch rur einige Proben gühen. Genug, wie es 
in jenen uralten Tagen war, so ist es geblieben, das Idiom 
der deutschen Nordseeküste hat die deutsche Seemannssprache 
bestimmt, und unter den bestiinmenden Mächten steht die 
niedersächsisch-friesische obenan. Dass aber im Angel- 
sächsischen einige Wörter früher bezeugt sind, als etwa im 
Altfriesischen, hat seiren leicht erklärlichen Grund. Es 
fehlt uns überhaupt an altfriesischer, seemännischer Littera- 
tur. Während das Angelsächsische alle die herrlichen Ge- 
dichte hat, die, an der See spielend, Seeluft athmen und 
ungesucht seemännisch sprechen, hat das Altfriesische nichts 
dergleichen, sondern nur Rechtsurkunden, Die waren alle 
von Priestern und Mönchen geschrieben, welche mit der 
Seemannschaft und ihrer Sprache nicht Bescheid wussten, 
auch, da sie weder Dichter noch Sänger waren, gar keine 
Veranlassung hatten, viel von der Seefahrt zu reden und 
seernännische Ausdrücke zu gebrauchen, Sie waren Theo- 
logen, Mediziner, ‚Juristen, Botaniker, das merkt man ihren 
hinterlassenen Schriften an. „Kein Volk*, sagt Wiarda, 
„hat die Brüchen und Bussen für den Mord, Diebstahl und 
Verwundungen so genau bestimmt, wie in diesen Gesetzen 
und den nachherigen Statuten und Wilkühren der Friese. 
Kein Glied an dem menschlichen Körper von dem Scheitel 
bis zu den Fusssohlen ist vergessen. Alle Knochen sind 
geziihlt, und jedes verletzte Glied hat, nach Maassgabe der 
Tiefe und Breite der Wunde, seine besondere Busse und 
Brüche.“ Aber was geht uns das an, wie die Knochen alle 
hiessen, hätten für uns doch die alten Mönche sich einmal 
an Bord einer friesischen Kogge begeben und uns da ein 
Inrentar aufgenommen, wie dankbar wären wir ilmen! Viel- 
leicht war in jenen Tagen auch noch das eine oder andere 
seemännische Wort zu erfahren, das die alten Ostfriesen zu 
der Zeit gebrauchten, da sie den im Sturm der Nordsee um 
ihr bischen Leben kiimpfenden Römern so unhold zusetzten, 
— Schade, dass damals offenbar Niemand da war, der beide 
schweren Künste verstand, Seermannschaft und — Schreiben! 
Doch was hilft das Klagen? Jedenfalls ist es begreiflich, 
dass manche seeminnischen Wörter im Angelsächsischen 
früher bezeugt sind als im Friesischen, 
(Fortsetzung folgt.) 





Zur Aufhebung eines Theiles 
der Preussischen Navigationsschulen. 


(Eingesandt.) 

Durch alle Schifffahrtsblätter hat kürzlich eine Nachricht 
des „Hannoverschen Couriers” von der Aufhebung eines 
Theils der preussischen Navigationsschulen die Runde ge- 
macht. Begründet wor diese beabsicktigte Maassregel mit 
der in Folge Niederganges der Segelschifffahrt verminderten 
Frequenz. Allerdings ist es richtig, dass die Zabl der Schüler 
‘sich stetig gemindert. In Memel kam dieselbe seit 1888 
höchstens auf 4 Köpfe, nicht viel besser war es in Pillau, 
Emden. Danzig, Stralsund, Flensburg and Apenrade bestellt, 
während die Vorschulen in Swinemünde, Grünendeich, Arnia 
(die bereite wegen mangeladem Besuch aufgehoben) und 
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Prerow nur in den Wintermonaten und auch dann nur sehr 
schwach ‚besucht worden sind, 

Es liegt in dem Spar-System der Zeit, dass das Finanz- 
Ministerium, aufmerksam gemacht auf diese Verhältnisse, 
durch die einschlägigen statistischen Zusammenstellungen, 
bei dem Handels-Ministerium vorstellig geworden ist, Navi- 
gationsschulen und Vorschulen eingehen zu lassen, um diese 
Ausgaben zu ersparen. 


Wie verlautet, sind in der Sache bereits Erhebungen 
der verschiedensten Art gemacht und Ansichten von Behör- 
den und Schifffabrts-Corporationen eingeholt, doch ist es nicht 
so leicht, zu einer Klärung der thatsächlich vorliegenden 
Verbältnisse zu gelangen, Denn wenn auch die direkte Er- 
sparuiss durch Aufhebung einzelner Schulen, deren geringer 
Besuch dazu auffordert, einleuchtet, so tritt andererseits die 
Frage vor, ob sich die Verhältnisse nicht in absehbarer Zeit 
wiederum ündern können. Es ist wohl leicht, dem Finanz- 
Ministerium Schulen zu opfern, aber schwer dürfte es sein, 
von ihm die Mittel dafür zu geeigneter Zeit wieder zu er- 
langen. Dazu kommt, dass gerade in den kleineren See- 
hüfen die Navigationslehrer oft die einzigen Berather der 
Schiffskapitäne in allen theoretischen Sachen ihres Faches 
sind, dass sie sehr oft Agenten der Seewarte, Vertrauens- 
leute der Seeberufsgenossenschaft für Laternenprüfung und 
dergleichen mebr, und in diesen Wahrnehmungen der Schiff- 
fahrtsinteressen imAllgemeinen schwer zu ersetzen sind; (?D.R.) 
Jede Navigationsschule ist eben da, wo richtig in ihr ge- 
arbeitet wird, zugleich eine kleine Seewarte, deren Functionen 
und Pflichten in ihrem engeren Kreises recht vielseitig sind. 


Das preussische Navigationsschulwesen umfasst bekannt- 
lich die 3 Bezirke: Ost- und West-Preussen und Pommern, 
Schleswig-Holstein und Hannover; jeder Bezirk hat einen 
Navigationsschul - Direktor mit den Funktionen und dem 
Range eines Provinzialschulrathes, der jedoch in allen tech- 
nischen Schul- und Schifffahrtsangelegenheiten direkt mit 
dem Handelsministerium correspondirt. Für jeden dieser 
Bezirke sollen, wie es heisst, 1 bis 2 Voll-Schulen und die 
nöthigen Theil-Schulen beibehalten werden. 


Demnach würden etwa die folgenden Schulen bleiben: 


Stettin 1 Schifferklasse, 1 Steuermannskl. u. 1 Vorschule 
Danzig E= . 1 . oe | a 
Barth _ R 1 = =k ‘ 
Altona 1 " 2—3 ” „1 r 
Flensburg — 2 1 r En | 2 
Geestemündel a 2 “ „ı1 u 
Timmel _ a 1 n „1 » 
Papenburg — rn 1 * aoe | = 
Leer 1 a L u ae A 
West-Rhauderfehn „ u pi ae) - 


” 

Alle untern Schulen, also die in Memel, Pillau, Stralsund, 
Apenrade, Emden, Swinemünde, Prerow und Grünendeich 
sollen demnach eingehen und Danzig, Flensburg, Barth und 
Papenburg ihre Schifferklassen verlieren. 

Das Finanz-Ministerium kann nun zwar solche Anträge 
stellen, doch das Handels-Ministerium hat darüber zu be- 
richten und das gesammte Staats-Ministerium schliesslich zu 
entscheiden. Betrachtet man aber den Gesanımt-Etat für 
das preussische Navigationsschulwesen, so findet man den- 
selben verhältnissmässig so gering, dass es dem Handels- 
Ministerium nicht schwer werden möchte, eine weitere 
Schmälerung, der an nnd für sich so geringen Ausgaben für 
die Ausbildung unserer Seeleute in theoretischer Schifffahrts- 
kunde, zurückzuweisen, und das umsomehr, als yon allen 
ausserpreussischen deutschen Seestaaten in den letzten Jahren 
mehr dafür ausgeworfen ist; auch Preussen bedarf dessen 
mit Rücksicht auf die nothwendige Gehaltserhöhung seiner 
Nuvigationslehrer dringend. Sie sind die einzigen Beamten 
V, Ranges. die seit nahezu 20 Jahren keine Gehaltserhöhung 
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erhalten haben und auch die einzigen ausser den wissen- 
schaftlichen Lehrern an den Landwirthschaftsschulen und 
ausser den Archivaren, welche noch nicht an Gehalt den 
anderen Beamten desselben Ranges gleichgestellt sind. Einigen 
der Navigationsiehrer könnte ja das Eingehen einzelner 
Schulen und die damit verbundene grössere Schilerfrequenz 
der nachbleibenden zum Segen werden, denn die iiberschiissigen 
Mittel dürften doch, roweit das nöthig, zu der als wünschens- 
werth bezeichneten Gehaltserhöhung benutzt werden. Wie 
aber soll es mit den andern, mit den Vorschullehrern und 
den Aspiranten werden, die alle ihre Seeschiffer - Carriére 
aufgegeben haben, als sie ala Navigationsschulaspiranten ein- 
gestellt wurden, die nach bestandenem Navigationslehrer- 
examen — eine Prüfung, die dem IL Postexamen, welches 
zum Eintritt in die höhere Postearri¢re bereehtigt, gleich 
zu stellen ist — Anwartschaft auf Anstellung als Navigations- 
lebrer erhielten und die, während einer Reihe von Jahren 
des Lebens am Lande der Praxis der Seefahrt und ihren 
Verbindungen mit den Rhedereien entfremdet sind? 


Vermischtes. 
Erfolge der Wogendämpfer. 


Die sogen. Wogendimpfer, Apparate, welche durch An- 
wendung von Oel die See bei stürmischem Wetter beruhigen, 
scheinen sich immer mehr zu bewäkren. Ein norwegischer 
Fischer, H. M. Olsen Bordevik von Fornaes, bat durch Ver- 
mittelung des Fischerei-Inspektors in seinem Bezirk einen 
Bericht veröffentlichen lassen, in dem er erzühlt, dass bei 
einem schweren Unwetter, welches ihn in einer Entfernung 
von 11 Meilen vom Lande überraschte, der Wogendämpfer 
ibn gerettet habe, Der in demselben enthaltene blanke Thran 
breitete sich ein paar Meter weit aus und an dieser Decke 
brach sich jede Sturzwelle, sodass er wohlbehalten in den 
Hafen kam. Der von ihm verwandte Apparat stammte aus 
der Fabrik Leegaard. Bei wiederholten Versuchen soll sich 
blanker Thran als am wirksamsten erwiesen haben. 


Das grösste Kriegsschiff der Hansa. 

Die Kriegsmarine der Hansa, jenes mächtigen Stiidte- 
bundes, der bis zu Ende des 15. Jahrhunderts mit seinen 
Flotten die Meere beherrschte, verfiigte über sehr grosse 
und trefflich ausgerüstete Fahrzeuge. Das kolossulste der- 
selben hatte sechs Devke übereinander und eine Länge von 
112 Ellen. Die grosse Raa am Hauptmast war allein 59 
Ellen lang. Das Riesenschiff konnte 1000 Lasten (ca. 30,000 
Zentner) Salz laden. Die Bemannung. betrug 1075 Personen, 
und zwar 500 Seesoldaten, 150 Büchsenmeister, 400 Matrosen 
und 25 Diener. Au Geschütz fünrte das Fahrzeug 8 vierzig- 
pfündige Karthaunen, 26 acht- bis zehnpfündige Feldschlan- 
gen, 8 zweieinhalbpfündige Quartierschlangen und 27 sog. 
Steinstücke, aus denen Kugeln von 10, 20 und 30 Pfund 
geschossen wurden. 





Bauten von Kriegsschiffen in Japan. 

Auf der Kaiserlichen Schiflsbauwerft in Yokosuka (in 
der Nähe Yokohamas) soll in nüchster Zeit der Kiel für das 
grüsste Kriegsschiff gelegt werden, welches je in Japan jre- 
baut worden ist. Der Kreuzer wird #0 m Jang und 12,7 m 
breit sein; mittlerer Tiefgang 4,8 m; Tonnengehalt 2800: 
Pferdekraft 8500. Die Bestückung wird aus 20 Schnellfeuer- 
kanonen, 4 Maximegeschiitzen ond 2 Torpedolancirappa- 
raten bestehen; die Besatzung soll 300 Mann stark sein. 


Schiffbau. 

In voriger Woche fand von der Flensburger Schiffsban- 
Gesellschaft aus eine Probefahrt mit dem für die Dampt- 
schiffs-Rhederei von 1689, Hamburg, neuerbauten Dampfer 
„Brunhilde*, einem für die Frachtfahrt zweekmässir einge- 


richteten Schiffe von 243° 3" grösster Linge, 34’ 2" orüsster 





Breite und 16’ 8° Tiefe, statt. 
keit 


Sowohl die an die Schnellig- * 
als auch an die Einriehtungen des Schiffes gestellten 
Anforderungen wurden im vollsten Maasse erfüllt, wie üler- 
haupt die Probefahrt zur grössten Zufriedenheit verlief. 
Dampfer „Brunbilde“, geführt von Kapitän Biblié, setzte 
alsdann die Reise fort, deren nüchstes Ziel ein schwedischer 
Hafen ist. 


Bureau Veritas. 

Wie alljährlich so ist auch diesmal im Anfang Oktober 
von der Direktion des „Bureau Veritas“ das Generalregister 
für das Jalır 1893— 9 herausgegeben worden, das in Bezug 
auf Genauigkeit und Vollständigkeit sich seinen Vorgängern 
würdig anreilt, Da die Anordnung des in allen Schifffahrts- 
kreisen unentbehrlich gewordenen Handbuches hinlänglich 
bekannt ist, so wollen wir an dieser Stelle nur auf die darin 
entbaltene neueste Uebersicht des Schiffsbestandes der Welt 
eingehen. Sowohl unter den Seglern wie Damptern nimmt 
natürlich Grossbritannien den ersten Rang ein. Sein Bestand 
an Seglern betiügt 4277 Schiffe mit 3,574,847 Reg. Tons. 
Es folgen dann die Vereinigten Staaten von Nord-Amerika 
mit 3371 Schiffen und 1423974 R. T.; Norwegen mit 3278 
Schiffen und 1375138 T, R.; Deutschland mit 1386 Schiffen 
und 467219 T, R.; Italien mit 1904 Schiffen und 536471 
T. R., Russtanı mit 1704 Schiffen 356175 T. R; Schweden 
mit 1410 Schiffen, 317441 T. R.; Frankreich 1490 Schiffen, 
165986 T. R.; Griechenland 1121 Sch., 24%035 T. R.; Spa- 
nien 1053 Sch. 175339 R, T.; Niederlande #49 Schiffe, 
165986 T. R.; Dinemark 879 Soh, 158085 T. R. Türkei 
650 Sch., 125186 T. R.; Oesterreich - Ungarn 262 Schiffe, 
95085 T.R.; Chili 149 Sch., 76545 T. R.; Brasilien 282 Sch., 

519% T. R.; Portugal 196 Sch., 48087 T. R.; Japan 260 
Sch., 37615 T. R.; Argentinien 115 Sch, 29223 T. R.; 
Peru 35 Sch., 19,161 T. R.; Hawai 27 Sch., 14057 T. R.; 
Uruguay 46 Sch., 12590 T. R.; Mexiko 52 Sch., 9076 T. R.; 
Nicaragua 19 Sch., 7504 T. R.; Siam 13 Sch., 5740 T. R.; 
Guatemala 15 Sch. 4468 T. R., Rumiinien 21 Sch., 3702 
T. R.; Bolivia 4 Seh. 2907 T. R.; Venezuela 13 Schiffe, 
2410 T. R.; Hayti 15 Sch. 2408 T. R.; Belgien 11 Schiffe, 
2278 T. R; Montenegro 10 Sch., 2085 T. R.; Arabien 
2 Sch. 1948 T. R.; Ecuador 4 Sch. 1721 T. R; Columbia 
5 Sch, 1157 T.R.: San Domingo # Sch., 1107 T.R.; China 
3 Sch, 1005 T. R.; Liberia 3 Sch, #16 T. R.; San Salvador 
3 Sch., 853 T. R.; Costa Rica 2 Sch,, 551 T. R.; Persien 
1 Sch., 402 T,R ; Tunis? Sch. 130 T.R.; Honduras 1 Sch., 
88 T. R.; unbekannt 16 Sch., 4906 T. R.; also im Ganzen 
20756 Segelschiffe mit 9829063 Reg.-Tonı gegen 36711 
Schiffe mit 10093749 Reg.-Tons im Jahre, vorher. 

Die Dampferstatistik weist folgende Zahlen auf: England 
5604 Dampfer und 9584361 T. R.; Deutschland 779 und 
1144199 T. R.; Frankreich 500 und 856375; Amerika 425 
und 642788; Spanien 354 und 449457; Norwegen 490 und 
867152; Italien 210 und 323595; Niederlande 201 u. 302013; 
Russland 297 und 225326; Schweden 459 und 212804; 
Oesterreich 137 und 209696; Däremark 226 und 1829494; 
Japan 179 und 142095; Griechenland. 96 und 128469; 
Brasilien 176 and 119886; Belgien #3 und 113424; Portugal 
34 und 647869; Türkei 63 und 59131; Chile 36 und 44128; 
China 32 und 43436; Argentinien 60 und 36254; Aegypten 
23 und 26153; Hawai 17 und 12313; Urugnay “24 und 
7571; Mexico 9 und 4049; Nicaragua 4 und 3732; Sansıbar 
3 und 2860; 3 und 2588; Sarawak 3 und 2188: 
Venezuela 5 und 1970; Montenegro 1 und 1857; Marocco 
] und 157%; Havti 4 und 1488; Persien 1 und 838; Corea 
I und 546; Costa Rien 2 und 528: Siam 1 und 418; Borneo 
1 und 363; Columbien 1 und 241; Rumänien 1 und 19; 
San Domingo | und 167; unbekannt 8 mit 10546 T. R, 
also im Ganzen 10629 Dampfer mit 15134436 T. R. gegen 
10362 Dempter und 14880036 T. R. im Vorjahre. 
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Nautische Rundschau. 





In voriger Woche tagte in London unter dem Vorsitz 
des Präsidenten des Hanseatischen Oberlandesgerichtes Dr. 
Sieveking die Gesellschaft für Reform des Volkerrechtes. 
In der im letzten Jahre in Genua abgehalteren Konferenz 
war die Frage über die Haftbarkeit des Rheders für Schäden 
die der Ladung daraus erwuchsen, wern ein Schiff nicht see- 
tüchtig war, zwar erörtert, indess kam man damals zu keinem 
befriedigenden Schluss. Derselbe blieb erst der diesjährigen 
Konferenz vorbehalten und scheint nun eine alle Interessenten 
zufriedenstellende Fassung erhalten zu haben. Die Reso- 
lution lautet: „Der Schiffseigenthiimer ist für den Verlust 
oder Schaden verantwortlich, welcher durch den untauglichen 
Zustand des Schiffes, in welchem es sich zur Zeit der Ab- 
reise befand, verursacht wird, Jedoch soll ein Defekt in 
dem Rumpfe, in den Maschinen, in den Ausrüstungen oder 
Einrichtungen des Schiffes nicht eine Untauglichkeit desselben 
konstituiren, vorausgesetzt, dass ein sölcher "Defekt nicht 
einer Nachlissigkeit seitens des Eigenthümers oder seines 


Stellvertreters entsprang.“ 
* * 


Ein bemerkenswerthes Ereigniss in der Geschichte des 
deutschen Schiffbaues ist zu verzeichnen: Die englische 
Regierung hat, wie die „Börsenhalle“ berichtet, mit der 
hiesigen Werft und Maschinen-Fabrik von Heinrich Branden- 
burg-Steinwärder, vor einigen Tagen die Lieferung eines für 
Lagos bestimmten Transportdampfers abgeschlossen. Das aus 
Stahl herzustellende Fahrzeug soll baldigst geliefert werden. 


Um den amerikanischen Pokal haben in der Bai von 
New-York drei Wettsegeln stattgefunden. Das erste Rennen 
verlief resultatlos. Bei der zweiten Wettfahrt schlug das 
amerikanische Boot , Vigilant“ die englische, Lord 
Dunraven gehörige Yacht „Valkyrie“ um 10 m 37 sec, 


In Reichsmarinekreisen werden für die Schiffe der 
kaiserlichen Marine neue Bestinmungen über die Seeklarheit 
der in Dienst gestellten Schiffe ausgearbeitet, da die bisher 
in Kraft gewesenen Bestimmungen vom 11, September 1887 
sich als veraltet erwiesen haben. Die neuen Berichte über 
die Seeklarmeldungen werden nicht weniger als 31 Haupt- 
punkte berühren, die von dem die Schiffe auf Seeklarheit 
inspizirenden Offizier dem Reichsmarineamt beantwortet 
werden müssen. 


Vom Reichsmarineamt int, wie ,N-O-Z.* mittheilt, der 
Kaiserlichen Werft zu Wilhelmshaven der Bau des Kreuzers 
„F“ übertragen worden, dessen Kielstreckung noch in diesem 
Herbst begopnen wird. Der Kreuzer „F* wird der achte 
von den dreizehn Stationskreuzern sein, welche durch die 
Denkschrift zum Etat für 1889/90 als nothwendig erachtet 
worden sind. Die Gesammtkosten des Schifies sind auf rund 
2,000,000 M. veranschlagt, zu denen noch für Probefahrten 
65,000 M. kommen werden. Zur artilleristischen Ausrüstung 
des Fahrzeuges kommen etwa 557,000 M. zur Verwendung, 
soclass der Kreuzer einen Werth von 2,822,000 M. repriisentirt. 


Nach dem Geschiiftsbericht der Aktiengesellschaft „Weser“ 
in Bremen ist diese Werft in der Lage ihren Aktioniiren 
eine Dividende von 5 pCt. auszukehren, nachdem 16,855 M. 
dem Reservefond zugefügt und 19,500 M. Tantiéme an die 
Direktoren vertheilt sind. Die Werft hat in Folge des 
Darniederliegens des Schiffbaues im Laufe des Jahres eine 
grosse Anzahl Arbeiter entlassen müssen. 


Ein bedeutendes Unternehmen soll, wie die „Dansk 
Sofartstidende* berichtet, in Kopenhagen ins Leben gerufen 
worden, nämlich eine neue dänisch-amerikanische Dampf- 
schißslinie, Der Plan geht darauf aus, eine direkte Verbindung 
zwischen Kopenhagen u. der mexikanischen Bucht zu etabliren. 
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Versicherungsnachrichten. London, den 16, Okt, 
Auf die deutsche Brigy „Dorothea“, am 21. Juni von Pay- 
sandu nach Falmouth (zespr. am 23,/8. in 28° N und 37° W) 
sind Rückversicherungen zu 75 G. genommen. Auf „Lord 
Shaftesbury“ sind 40 G. und auf „Falls of Halladale* 10 G. 
bezahlt. „Loch Urr* notirt zu 90 G. und die engl. Bark 
„Earl Granville*, am 1./7. von Lyttleton (N. Z.) nach Europa, 
zu 80/.—, Als unversicherbar sind aus dem Markt verschwun- 
den „Itorus“, „Tagal“ u. „P. M. Petersen“, Auf „Andaman“, 
sind am 12 Rückversicherungen zu 25 G. genommen, später 
notirte derselbe, auf die Nachricht, dass er erst am 5, Juli 
gesegelt, zu 10 G. 

Ein lange überfälliges Schiff, das so gut als für ver- 
schollen anzusehen ist, die britische hölzerne Brigg, Eldorado“, 
ist der Aufmerksamkeit der Rückversicherer entgangen, Das 
Schiff ist am 7. August von Frontera de Tabasco nach 
New-York versegelt und bis jetzt noch nicht an seinem 
Bestimmungsorte angelangt. 


Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 11. Oktober 1893. 

Salpeterfrachten sind unverändert geblieben und auch 
über die Marktlage in San Francisco ist nichts Neues zu 
berichten, Abschlüsse wurden vom letzteren Platze während 
der verflossenen Woche nicht gemeldet. 

Während ein etwas lebhafteres Geschäft von Neuseeland 
stattfand und mehrere Abschlüsse, durchweg zu den letzthin 
bezahlten Raten, zu Stande kamen, konnte sich kein 
Geschäft von Melbourne und Süd-Australien entwickeln, 
indem die Rheder sich den niedrigeren von den Abladern 
gebotenen Frachten nicht zugänglich zeigten. 

Ausfrachten bleiben flau. Die Abschlüsse während der 
letzten Woche, soweit uns zu Ohren gekommen, sind die 
folgenden: 

„Olga“, San Nicolas/Europa 19/— Weizen. 

„Childers“, Buenos Ayres/Europa 16/— Weizen. 

„Prins Valdemer“, Chilenische Salpeterplätze/Europa 25/— 
*/, 1/8 direkt, 200 Tons laden p. Tag, spot. 

„Seottish Lassie*, Chile/Europa 25/— p. Ton Manganese. 

Beechwood", Chile/Europa 26/3 p. Ton Weizen. 

„Earl of Derby“, Portland (O)/Europa 5#/— */. 1/3 dir, Weiz. 

„Wilhelmine“, Neuseeland/U. K. 30/—, Cont: 32/3, Weizen. 

„Krimpen a/d Lek“, Neuseeland/U. K. 31/3, Cont: 33,9, Lond. 
direkt. 30/—, Weizen. 

„Comadre“, Neuseeland;U. K. Cont: 30/— + 2/6 Rouen Weiz. 

„Arctic Stream“, Neuseeland/London 28/9. 

„Firth of Stronsa“, Newcastle NSW/Chile 15.3, 


„Ardnamurchan“, = 5 » 14/6. 
„Horizon“, Rangoon/U. K. Cont: 31/3 Option, Rio de Janeiro 
30,— Reis, 


„Martha“, Savannah/Java 3/3 d -+ 5°/ p. 310 lbs Harz. 
„Dorade“, Cardiff/Rio 15/3. 

„Bonheur“, „ /La Plata 12/6, Option Parana 14/3. 
„Minnie Whitney*, Newport/Montevideo 12/6, 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 

New-York, den 6. Oktbr. 1893. 
Der Dampferfrachtenmarkt hat keine Veränderung er- 
fahren, da die Verhältnisse der verschiedenen Branchen 
unseres Ausfuhrgeschiifts ungeführ dieselben sind, wie bei 
Ausgabe unseres letzten Berichts, Das . Getreidegeschäft 
bleibt anhaltend matt, ohne erwühnenswerthe Nachfrage von 
irgend einer Richtung, und die einzige Gelegenheit, sich 
volle Ladungen zu sichern, ist augenblicklich nach Lissabor, 
jedoch zn höchst unprofitablen Raten. Die atlantischen 
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Häfen suchen noch immer lebhaft prompte Dampfer, haben 
aber, mit einer Ausnahme, den von Galveston gebotenen 
besseren Raten noch nicht entsprechen können. Von dort 
werden mehrere Abschlüsse zu ungeführ letzten Raten ge- 
meldet, doch scheinen dieselben zur Deckung des augen- 
biieklichen Bedarfes noch nicht auszureichen. Für disponible 
Boote, um Zucker in den cubanischen Häfen zu laden, 
herrscht lebhafte Nachfrage, und wenn auch volle Preise 
geboten wurden, geniigten sie doch richt, um geeignete 
Schiffe zu Abschlüssen zu veranlassen. Da die Rüumte aber 
allmählich abnimmt, scheinen die Aussichten für die Zukunft 
ermuthigender zu sein, vorausgesetzt, dass die augenblickliche 
Nachfrage von den Baumwollbäfen nicht vorzeitig ihr Ende 
findet. — Die Bewegung in Segelschiflen war in den letzten 
acht Tagen sehr flau, doch haben die Raten sich behauptet; 
im Uebrigen ist nichts von Interesse zu melden. 


Pro- | Mehl in | Yyaass- 
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Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein. . 

Sitzung vom 16. Oktober. Die erste Sitzung, welche 

im neuen Vereinslokale, Dammthor - Pavillon, abgehalten 
wurde, fand unter reger Betheiligung der Mitglieder statt, 
Nachdem der Vorsitzende die Mitglieder mit einer kurzen 
Rede anlüsslich des Einzuges in das neue Haus begrüsst, 
wurde zur Erledigung der Geschäfte geschritten. Es wurden 
zunächst als neue Mitglieder des Vereins aufgenommen die 
Herren Meyer und Mestermann. Die Kommission, welche 
für die Erörterung der Schiffsjungenfrage eingesetzt war, 
erstatteten alsdann durch Kapt. Landerer Bericht, Ein mit 
den Vorschlägen des Ausschusses im Einklang stehendes 
Schreiben wird demnächst an Herrn Contre - Admiral 
Aschenborn gerichtet. Ein neu erfundener Apparat zur 
Vertheilung von Oel zwecks Beruhigung der Wellen, dessen 
Beschreibung ein Erfinder eingereicht, gab Anlass zu einer 
längeren Diskussion über die Verwendung von Oel und 
Seifenwasser zu diesem Zweck, Kapitän Karlowa sprach 
seine Ansicht dahin aus, dass er dem letzteren Mittel keinen 
grossen Werth beilegen könne. Er habe gelegentlich Ver- 
suche damit angestellt, aber immer gefunden, dass das Seifen- 
wasser untersinke. Auf der Tagesordnung stand die Frage 
der Ausweichsignale. Ueber diesen Gegenstand entspann 
sich eine recht lebhafte Diskussion, ohne dass die Ansichten 
sich in soweit geklärt, dass man eine diesbezügliche Resolution 
fassen konnte. Allgemein wurde anerkannt, dass eine Rege- 
lung der Angelegenheit für unser Revier dringend _nothwen- 





dig erscheine. Der grosse Verkehr in unserem Flusse und 
der Umstand, dass so viele tiefgehende Schiffe unseren Hafen 
aufsuchen, weisen auf die Nothwendigkeit des Erlasses einer 
Revier- und Hafenordnung hin. Mit der Ausarbeitung eines 
diesbezüglichen an die Deputation für Handel und Schiff- 
fahrt zu richtenden Gezuches wurde sodann eine Kommissinn, 
bestehend aus den Herren Dr. Hühener, Kapt, Schoof und 
Kapt. Wahlen betraut. Niichste Tagesordnung: 1, Abblendung 
der Seitenlichter; 2, Wegerecht der Fischdampfer. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 18. Oktober. Eingegangen war ein Schrei- 
ben des Seeschiffer-Vereins Weser mit einer Aufrage, wie 
weit die Bildung des Central-Verbandes der deutschen See- 
schiffervereine gedieken sei. Wie der Vorsitzende mittheilte, 
wartet man hier nur noch auf die Entscheidung der Schiffer- 
vereinigung in Lübeck. Alle anderen Vereine haben sich 
bereit erklärt, dem Verbande beizutreten. Ein vom Verein 
Hamburger Elblootsen zugegangenes Schreiber enthält die 
Mittheilang, dass von seiner Seite drei Mitglieder gewählt 
sind, um in einer gemischten Kommission, zusammen mit 
Abgeordneten des Schiffervereins die Frage der Ausweich- 
signale zu prüfen. Es entspann sich über den Gegenstand eine 
lüngere Diskussion, welche jedoch zu keinem definitiven Be- 
schluss führte, Es wurden darauf 6 Mitglieder in die ge- 
mischte Kommission gewählt. Aus einem hiesigen Schifffahrts- 
blatte wurde ein Artikel verlesen, der die Uebelstiinde des 
Heuer- und Schlafbaasenwesers recht drastisch beleuchtet. 
Die sehr interessanten Ausführungen finden den Beifall der 
Versammlung, gleichzeitig wurde aber auch betont, dass der 
Verein nach den Erfahrungen, die er gemacht, nicat in der 
Lage sei, Schritte zu thun, um dem Uebel zu steuern. Er 
müsse Dies den zunächst Betheiligten, den Seeleuten selbst und 
den Rhedern überlassen. Da die Zeit heranrückt, wo das Stif- 
tungsfest abgehalten zu werden pflegt, so wählte man zum Fest- 
comité die Herren, welche bereits früher zur Veranstaltung 
des Festes so Treffliches geleistet. Nächste Tages-Ordnung: 
Internationale Seeämter, 


Verein Hamburger See-Steuerleute. 


Am Donnerstag, den 12. d. M. fand im Hammonia- 
Hotel unter Vorsitz des Herrn Stührenberg eine ausser- 
ordentliche Generalversammlung obigen Vereins statt. Als 
neue Mitglieder wurden die Herren Lüders, Beeth und Luis 
in den Verein aufgenommen. Sodann wurde vom Vor- 
sitzenden ein Schreiben des „Vereins der Steuerleute an der 
Weser zu Bremerhaven“ verlesen, in welchem jener Verein 
nochmals auf die Revision der Seemanzsordnung zurück- 
kommt. Der Vorsitzende wies darauf hin, dass man weitere 
Vorschläge in dieser Beziehung nicht mehr machen könne, 
da für den hiesigen Verein diese Angelegenheit mit den 
kürzlich an den Vorsitzenden des Deutschen Nautischen Ver- 
eins, Herrn Geh. Kommerzienrath Sartori in Kiel, abgesandten 
Antrügen nebst deren Motivirung ihren Abschluss gefunden 
habe. Hierauf wurden die Herren Stortz und Quanté zu 
Beisitzern in den Vorstand gewählt, — Alsdann ging man 
zur Tagesordnung: „Abänderung einiger Paragraphen der 
Vereinsstatuten“ über. Nach stattgehabter Discussion wurden 
folgende Aenderungen beschlossen: § 5, Absatz 3 und 4. 
„Als Vorsitzende und Kassirer sind möglichst solche Mit- 
glieder zu wählen, welche bier am Orte ansässig sind, und 
zwar in diesem Falle für die Dauer eines Kalenderjahres. 
Die Wahl derselben erfolgt in den vier Versammlungen des 
Dezember, beim Endresultat der vier Abstimmungen ent- 
scheidet absolute Stimmenmehrheit. Wiederwahl ist zulässig. 
Die beiden Beisitzer werden aus der Zahl der Schifffahrt 
treibenden Mitglieder je nach Bedarf gewählt.“ — Ferner 
wurde beschlossen, vierteljährlich einen Bericht abzufassen 





und denjenigen Mitgliedern, die längere Reisen auf Sugel- 
schiffen antreten, auf ihren Wunsch ein Exemplar dieser 
Berichte nachzusenden. 


Verein der Seesteuerleute an der Weser, Bremerhaven. 

In der am Donnerstag, den 5. Oktober d. J., unter dem 
Vorsitz des Herrn Prahm stattgehahten Vereinssitzung kam 
wieder der Entwurf einer abgeänderten Seemannsordnung 
des Nautischen Vereins zu Hamburg nebst den übrigen be- 
kannten Fassungen zur Berathung. Der bereits in der vor- 
letzten Vereinssitzung in der Fassung des Vereins Hambur- 
ger Seesteuerleute angenommene $ 3 wurde nochmals be- 
sprochen. § 22 wurde in der Fassung des Nautischen 
Vereine angenommen, desgleichen § 30, jedoch wurde hier 
die Berücksichtigung des von der gemischten Kommission 
vorgeschlagenen Zusatzes bezüglich des Ausdrucks „Wache 
für Wache* anempfoblen. 


Büchersaal. 


Der Schiffsmaschinendienst. Ein Handbuch für Fluss- und 
angehende Seedampfschiffsmaschinisten, sowie zum Gebrauche 
für Schiffsführer, von Carl Hartmann, Erster Dampfikessel- 
Revisor der Bau-Polizeibehörde zu Hamburg. Fünfte ver- 
besserte u. vermehrte Auflage. Verlag von Eckardt & Messtorff, 
Hamburg. Die vorliegende Auflage des bekannten Buches 
ist vom Verfasser, der sich stets bemüht, sein Werk auf 
der Höhe der Zeit zu halten, durch neve Abhandlungen 
und Veränderungen resp. Erweiterungen bereichert worden, 
welche durch die Entwickelung der Technik sich als wün- 
schenswerth erwiesen haben. Insbesondere ist das von den 
Dampfkesseln handelnde Kapitel umgestaltet und im Text 
erweitert worden, während gleichzeitig neue Illustrationen 
beigefügt sind; ebenfalls haben die Ausführungen über die 
Steuerung eine Neubearbeitung erfahren, und auch hier hat 
der Autor zum besseren Verständniss neue Abbildungen bei- 
gefügt. Die vielen Auflagen, welche das Buch bereits er- 
lebt, und die Thatsache, dass es jedem deutschen Maschinisten 
zum unentbehrlichen Berather geworden ist, sprechen deut- 
lich genug für seinen Werth, sodass eine weitere Empfehlung 
überflüssig ist. Hinweisen möchten wir aber darauf, dass 
auch die Führer der Dampfer, welchen daran gelegen ist, 
sich über Wesen und Handhabung der Dampfmaschine zu 
instruiren, aus dem kleinen Buche werthvolle Belehrung 
schöpfen können, Der Preis für das hübsch ausgestattete 
Buch beträgt gebunden Mark 3.—. Gleichzeitig machen wir 
darauf aufmerksam, dass vom nümlichen Verfasser kürzlich 
im Verlage der Firma Eckardt & Messtorff hier ein 
Eüchelchen erschienen ist, über die „Gesetzlichen Be- 
stimmungen, betreffend die Genehmigung und 
Untersuchung der Schiffsdampfkessel*, in welchem 
alle bezüglichen Vorschriften der Polizeibehörde, von denen 
einige bislang noch nicht veröffentlicht, zusammengestellt und 
erläutert sind. Der Preis der kleinen Schrift beträgt Mk. 1,50. 


Von Diesterwegs berühmten Werke „Populäre Himmels- 
kunde und mathematische Geographie", 16 Lieferungen & 50 Pf. 
(Verlag von Emil Goldschmidt, Berlin W.) liegt uns 
die 2.—4, Lieferung vor. Dieselben entbalten folgende 
Kapitel: Beobachtungen an Sonne, Mond und Sternen. 
Die Gestalt der Erde. Folgerungen aus der Kugelgestalt 
der Erde in Verbindung mit früheren Beobachtungen und 
Erfahrungen. Die Grösse der Erde. Die Bewegung der 
Erde um die Sonne. Die Erklärung besonders der jähr- 
lichen Erscheinungen. — Was dieses Werk besonders vor 
allen ähnlichen Erscheinungen hervorhebt, ist die leichtfass- 
liche, populäre Darstellung und die Griindlichkeit, mit der 
die schwierige Materie behandelt wird. Es wird keine Be- 
hauptung ohne eingehende Beweisführung aufgestellt, Die 
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Meisterschaft Diesterwegs, den Wissbegierigen nicht nur zu 
belehren, sondern auch zu unterhalten und ihm durch seine 
ihm eigene Darstellung das Dargebotene einzuprägen, stellt 
sich uns bei diesem Werk wieder im schönsten Lichte dar 
und wünschen wir dem mit Illustrationen, Karten ete. splen- 
did ausgestatteten Buche die weiteste Verbreitung. Diester- 
wege Himmelskunde können wir jedem empfehlen, der nicht 
nur so in den Tag hineinleben, sondern auch wissen will, 
wie Tag und Nacht entstehen, welche Bahn der Mond, welche 
die Erde und alle übrigen Planeten um die Sonne beschrei- 
ben, und alles, was der Himmel dem blossen Auge verbirgt. 


Schiffskessel „System Dürr“. 


Die Konstruktion des Dürr’'schen Schiffskessels beruht 
im Allgemeinen auf. demselben Prinzip, wie diejenige der 
Landkessel nach dem gleichgenannten System. Der Kessel 
besteht aus: 1. einer aus einem Stick geschweissten, durch eine 
Scheidewand in 2 Theile getheilten Wasserkammer, 2. den 
in diese Wasserkammer, einmündenden Siederobren (dem 
sogenannten Rohrbiindel), 3. einem, oder (bei grösserer 
Heizfläche) mehreren Oberkesseln, 4. dem Dampftrockner 
(Ueberhitzer). Die geschweisste Wasserkammer ateht 
senkrecht auf schmiedeeisernen Eckständern und ist mit 
letzteren fest verbunden. Sie ist, wie bereits erwähnt, durch 
eine Scheidewand in 2 Theile getheilt und ihre ebenen 
Wände sind gegen einander durch Stahlbolzen versteift. 
Ein ausgezogener Hals ermöglicht die Verbindung zwischen 
dieser Wasserkammer und dem zylindrischen bezw. conischen 
Oberkessel, der etwa je zur Hälfte mit Wasser und Dampf 
gefüllt ist. Die Siederohre sind an ihren vorderen Enden 
mit aufgeschweissten, conisch abgedrehten Bunden versehen, 
mit denen sie in die hintere Wand der Wasserkammer 
(resp. in deren conisch ausgefraiste Oeffnungen) eingepresst 
— nicht eingewalzt! — werden, Da die Rohre geneigt 
liegen, während die Wasserkammer senkrecht steht, und die 
Bunde, um eine korrekte Befestigung zu ermöglichen, eben- 
falls senkrecht zur Kammer stehen müssen, so werden die- 
selben in einer uns patentirten Art derartig abgedreht, dasa 
ihre Axe mit der Rohraxe einen stumpfen Winkel bildet. 
An ihrem hinteren Ende sind die Rohre eingezogen (ver- 
jüngt) und finden ihre Lagerung in einer durch Chamotte- 
steine geschützte Eisenwand derart, dass sie sich nach der 
Erwärmung unbegrenzt ausdehnen, also niemals ver- 
biegen können. Die Eisenwand ist in einem schmiede- 
eisernen Rahmengestell befestigt, welches gleichzeitig dem 
Oberkessel bezw. dem Ueberhitzer als Auflage dient, Die 
Zirkulation wird durch die in den Siederohren zentrisch 
gelagerten Füllrohre bewerkstelligt, welche mit ihrem vor- 
deren Ende in die vordere Kammerhälfte münden und mög- 
lichst dicht in die Kammerscheidewand eingesetzt sind. Die 
hinteren, ebenfalls offenen Enden dieser Füllrohre reichen 
nahezu tis an das Ende der Siederohre Das frische 
Speisewasser fliesst nun, aus dem Oberkessel kommmend, ir 
der vorderen Hälfte der zweitheiligen Wasserkammer nach 
unten, den Fillrohren zu, während in dem hinteren Theile 
der Wasserkammer, das aus den Siaderohren zurückge- 
kommene, dampfführende Wasser und der Dampf wieder 
nach oben in den Oberkessel steigen. An den beiden Längs- 
seiten des Kessels sind die Siederohre dicht aufeinander 
gelagert, um die Züge möglichst vollständig nach aussen 
abzuschliessen. Um diese seitlichen Abschlussrohre in der 
Wasserkammer gut befestigen zu können, sind dieselben au 
ihrem vorderen Ende wechselweise nach rechts und links 
abgebogen. Beide Verschlüsse sind sogenanzte Innenver- 
schlüsse, also Kegel. deren grösste Basis gegen den Druck- 
raum hin gerichtet ist. Die Verschlüsse können demnach 
durch Lösen einer Schraube; durch Bruch eines Bolzens 
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oder einer Traverse niemals herausgeschleudert werder, um 
nun nach dieser Richtung hin auch bei eventuell nach- 
gedrehten oder nachgeschmirgelten Verschlüssen vollkommen 
sicher gestellt zu sein, befindet sich an der Basis des Kegels 
ein kleiner Ring, der das Durchziehen eines Verschlusses 
zur Unmöglichkeit macht, Die Verschlüsse selbst sind als 
Hohlkörper konstruirt, damit sie elastisch sind und sich den 
Verschlussöffnungen anschmiegen können, falls diese im 
Betriebe etwas oval geworden sein sollten. Dichtungs- 
materialien (wie Gummi, Asbest, etc. ete.) sind bei keinem 
Verschlusse verwendet. 

Die Reinigung der Rohre von Kuss und Flugasche, 
welche während des Betriebes vorgenommen wenlen kann, 
wird dadurch leicht ermöglicht, dass sich in der Wand, in 
welcher die hinteren Siederohrenden gelagert sind, ver- 
schliessbare Oeffnungen befinden, durch welche ein Spritzrohr 
eingeführt wird, das durch einen Gummischlauch mit dem 
Dampfraum des Kessels in Verbindung steht und mit dessen 
Hülfe ein gründliches Abblasen der Flugasche etc, von den 
Rohren bequem auszuführen ist. Innerbalb des Rohrbiindels 
sind Zuglenkplatten eingelegt, welche die Flammen in ent- 
“prechender Weise durch das Röhrenbündel führen. Die 
Heizgase umspülen dabei den (bezw. die) Oberkessel und 
den Dampftrockner (Ueberhitzer) und gelangen sodann, 
nachdem sie auf das Vortheilhafteste ausgenützt sind, zum 
Kamin. 

Der bezw. die Oberkessel sind je nach den gegebenen 
Verhältnissen zylindrisch oder conisch gestaltet, etwa je zur 
Hälfte mit Wasser und Dampf gefüllt und in der ebenfalls 
schon erwähnten Art mit der Wasserkammer verbunden. 
An ihrem hinteren Ende befindet sich ein Ablasshahn, mit 
dessen Hülfe der in denselben angesammelte bezw. abge- 
setzte Schlamm während des Betriebes abgelassen werden 
kann. Alle Armaturstutzen sind aus weichem Schmiedeeisen 
hergestellt; Gusseisen dagegen ist — von dem eigentlichen 
Feuergeschränk abgesehen — am ganzen Kessel streng ver- 
mieden. 

Zwischen den beiden Oberkesseln, oder, wenn nur einer 
vorhanden ist, halbkreisförmig um denselben gelagert, befin- 
det sich der Dampftrockner (Ueberhitzer), der wiederum 
aus Doppelkammer und Rohrbündel besteht, welche wie 
diejenigen des Kessels beschaffen sind. 

Im Uebrigen ist noch zu. bemerken, dass der ganze 
Kessel in einem schmiedeeisernen Gestell gelagert ist, welches 
mit Blech zweckmässig verkleidet wird. 

An den beiden Längsseiten, da, wo die Siederohre die 
Züge abschliessen, befindet sich zwischen der Verkleidung 
und den Siederohren eine stagnirende Luftisolirschicht. Die 
kurze Strecke des Feuerherdes zwischen den Roststäben und 
den Siederohren wurde früher mit Chamottesteinen ausge- 
kleidet, neuerdings wird der Feuerherd seitlich durch Siede- 
rohre gebildet. Im vorderen und hinteren Rahmengestell 





sind Einsatztbüren angeordnet, durch deren  Herausnahme 
die Verschlüsse freigelegt werden. 

Die Befestigung des ganzen Kesselgerüstes findet in 
solider und zweckmässiger Weise an den Schiffewinden und 
Spanten etc. statt. 

Torpedeboot-Kessel „System Dürr“. 

Die Konstruktion der Torpedoboot-Kessel, „System 
Dürr*, ist im Wesentlichen dieselbe wie die vorstehend 
beschriebene Schiffskessel-Konstruktion. 

Nur fallen bei den Torpedoboot-Kesseln die Oberkeasel 
fort und ist dafür dio Wasserkammer, um einen genügend 
grossen Dampfraum zu erhalten, entsprechend erhöht, 

Vom höchsten Punkte dieses Dampfraumes führt ein 
Dampfrohr den Dampf nach der vorderen Hälfte der Teber- 
hitzerkammer, wührend ein Dampfentnuhmerobr den Dampf 
aus dem hinteren Theile der Ueberhitzerkammer wieder 
entoimmt. 

Die Heizgase streichen bei diesen Kesseln im Zickzack- 
wege mehrmals in der Läugenrichtung des Rohrbündels 
durch dasselbe, treffen dann den über dem dritten Zuge 
gelagerten Ueberhitzer (Dampftrockner) und entweichen #- 
dann nach dem Kamin. 


Nachriehten für Seefahrer. 
(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn niclt 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Fiunischer Meerbusen. Neue Rettungs- 
station in der Bucht von St. Petersburg. — Au 
dem Landungsplatz von Strielna ist eine Rettungestation uni 
bei derselben in einer auf zwei Pfihlen ruhenden Laterne 
ein Feuer angezündet worden. Das weisse feste Feuer ix 
von See aus allen Richtungen ca 6 Sm weit sichtbar. 

Nordsee. — Deutsche Küste. — Semaphor -Sig- 
nal-Station bei dem Hohe- Weg-Leuchtthurm. — 
Beim Hohe-Weg-Leuchtthurm ist eine Semaphor-Signalstation 
eingerichtet und am 1. Oktober in Betrieb gesetzt. Von 
derselben wird in ühnlicher Weise, wie dies jetzt von Cux- 
haven aus geschieht, die von Helgoland und Borkum ge 
meldete Windstärke signalisirt. Ist von Helgoland oder 
Borkum keine Meldung eingegangen, oder ist der Semapbor 
an einer Seite ungangbar geworden, oder ist aus Versehen 
ein falsches Signal gezeigt worden, «eo wird auf der be- 
treffenden Mastseite ein schwarzer Ball gehisst. 

Nordsee. — Englische Küste — Wrack in der 
Nahe des „Outer Dowsing. — Ungefähr 61) Sm 
WNW>4W von dem Feuerschiff „Outer Dowsing“ ist ein 
Dampfer gesunken (wahrscheinlich die „Elbe“); zur Bezeich- 
nung dieses Wracks ist 36 m (20 Fad.) in Ost desselben 
auf 16,6 m (54') Springzeit-Niedrigwasser eine grüne Tonne, 
mit der Bezeichnug „Wreck“, ausgelegt worden. 
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Auf dem Ausguck. 





Die jüngsten Leistungen der beiden Schnell- 
dampfer ,Campania“ und „Lucania* haben eine 
Fülle von Speculationen wachgerufen über die 
Grenzen der möglichen Geschwindigkeit der Ocean- 
dampfer, wie über die Zeit, welcher es noch be- 
darf, bis die Technik auf jener Höhe der Vervoll- 
kommnung angelangt ist, von der aus es nur einen 
Rückblick auf das früher Gewesene, unter dem 
dereinstig zu erreichenden Niveau Stehende gibt, 
wo aber alle Erwartungen auf eine bessere Zukunft 
abgeschnitten sind. Der Amerikaner Thurston 
hat schon Schiffe von 33 Knoten „theoretisch“ 
construirt, welche die Reise von England nach 
New-York in 3": Tagen zurücklegen werden, der 
englische Professor Biles hat sich mit ca. 30 Mei- 
len begnügt und Professor Rhin ist, wie Busley in 
seinem bekannten Werke über die Schnelldampfer 
mittheilt, auf der soliden Zahl 26, als der Grenze 
des Zulässigen stehen geblieben. Sicher berechtigt 
die Erfahrung, welche man hinsichtlich der Ab- 
kürzung der Reisedauer zwischen den beiden Welt- 
theilen im Verlauf der fünfzig Jahre seit Ent- 
stehung der transatlantischen Dampferfahrt gemacht, 
zu der Annahme, dass man noch lange nicht an 
der Grenze der Leistungsfähigkeit dieser Wunder- 
gebilde steht, wenngleich die Abnahme der Reise- 
dauer nicht in demselben Tempo weitergehen mag 
wie bisher. Dies scheint uns gerade aus den letz- 


— Aus Briefen deutscher Kupitäne. — Stapellauf 


ten Leistungen der beiden neuen Cracks unzwei- 
deutig hervorzugehen. ne 

Die Leistungen der beiden Cunarder stehen 
zwar über allem bisher Dagewesenen, aber wenn 
man den geringen Vortheil von einigen Stunden 
schnellerer Reise mit dem enormen Mehraufwand 
an Anschaffungs- und Unterhaltungskosten ver- 
gleicht, so wird man diesen Sieg immerhin als 
einen theuer erkauften bezeichnen müssen. Ihre 
zweite Reise von Ost nach West hat die „Lucania* 
in 5 Tagen 13 Stunden und 45 Minuten zurück- 
gelegt und somit den Record. den bisher die „Paris“ 
hielt, um 39 Minuten übertroffen, andererseits hat 
die „Campania* die Rückreise von Sandyhook 
nach Queenstown in 5 Tagen 14 Stunden und 24 
Minuten zurückgelegt und damit den amerikanischen 
Dampfer „New-York“, der bislang den Ruhm der 
schnellsten Reise nach Ost für sich in Anspruch 
nehmen konnte, um 5 Stunden 33 Minuten ge- 
schlagen. 

Sicherlich ist es eine grossartige Leistung, den 
atlantischen Ocean in wenig mehr als fünf und 
einem halben Tage zu durchqueren, und verglichen 
mit den Reisen, die vor 10—15 Jahren schon als 
erstaunlich rasch angesehen wurden, um so be- 
wundernswerther, als sich diese Abkürzung in ver- 
hältnissmässig kurzer Zeit vollzogen hat. Zufällig 
ereignete es sich, dass auf den letzten Reisen der 
beiden Dampfer jeder derselben die Fahrt zugleich 
mit einem anderen Schiffe angetreten hat, das 
früher einmal, in seinen jungen Tagen, denselben 
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Ruhm genossen hat, der schnellste zu sein, und 
den damaligen Record gebrochen zu haben. Auf 
der Reise von New-York nach (Jueenstown verliess 
gleichzeitig mit der „Lucania“ die „Arizona* den 
Hafen, welche im Jahre 1879 alle anderen Schiffe 
an Schnelligkeit überboten, und durch ihre ausser- 
ordentlichen Leistungen sich zuerst den Beinamen 
eines „Windspiels des Oceans“, erworben, eine 
Bezeichnung, die in der Folge sich auf alle Schnell- 
dampfer übertragen hat. Das Resultat der Wett- 
fahrt war, dass die „Arizona* volle zwei Tage 
“und zwei Stunden später in Queenstown aunlangte 
als die „Lucania*. Der erstere Dampfer war in 
den Jahren 1874—188] wegen seiner Schnelligkeit 
in aller Leute Munde, heute erinnert man sich 
dessen kaum, und genannt wird er nur noch bei 
einer Gelegenheit wie gegenwärtig, zum Zeichen, 
wie wenig man damals im Vergleich zu heute 
leisten konnte. Als die ,Arizona“ im Jahre 1881 
um ihren Ruf als schnellstes Schiff gebracht wurde, 
war es die „Alaska“, welche ihr die Siegespalme 
streitig gemacht und hinfort den Ruhm des Crack- 
_ schiffes für sich in Anspruch nahm, bis im Jahre 
1884 die „Oregon“ auch dieses Schiff zu über- 
treffen vermochte. Merkwürdig genug musste die 
„Alaska* gerade auch auf der letzten Reise mit 
der „Campania* zugleich von Queenstown nach 
New-York ausgehen, wobei sie von dem letzteren 
Schiff um 1 Tag und 19 Stunden geschlagen wurde. 

Diese beiden Fälle bilden ein besonders 
günstiges Bild der Fortschritte des Schiffbaues 
in den letzten 10—15 Jahren und zeigen, dass 
sich die Reisedauer in der Zeit, roh genommen, 
um 25 pÜt. verringert hat. Aber für die Zukunft 
wird man wohl kaum erwarten dürfen, ' dass in 
entsprechenden Intervallen ähnliche rasche Herab- 
minderungen der Reisedauer stattfinden werden. 
Der Fortgang, der in den letzten Jahren erzielt 
wurde, hat auch nicht annähernd das frühere 
Tempo eingehalten. Die „Paris“ ist bereits fünf 
Jahre alt und doch hat der schnelle neue Cunard- 
dampfer sie nur um Minuten zu schlagen vermocht. 
Die „Etruria“ ist im Jahre 1884 vom Stapel ge- 
lassen; ihre beste Reise bleibt nur um zwölf Stun- 
den hinter dem Record der „Lucania* und ebenso 
ist die Leistung der im nämlichen Jahre erbauten 
»Umbria“ auf ihrer raschesten Heimreise nur um 
12 Stunden und 48 Minuten geringer als der Re- 
cord der „Campania*, 

Wir haben bereits eingangs der von Autoritä- 
ten im Schiffbau angestellten Berechnungen über 
die grösstmögliche Geschwindigkeit, die mit Ocean- 
dampfern zu erreichen ist, Erwähnung gethan. 
Selbstverständlich sind es rein theoretische Probleme, 
die dadurch angeblich gelöst worden sind, bei 
denen der allerwichtigste Punkt, die kommerzielle 
Rentabilität. vollständig ausser Acht gelassen wer- 


den musste. Wenn man schon heutzutage den 
direkten Nutzen der Schnelldampfer anzweifelt, so 
wird entschieden eine weitere Steigerung der Ge- 
schwindigkeit nur mit Opfern der Gesellschaften 
erkauft werden können, denn bei dem unverhält- 
nissmässigen Mehraufwand an Kohlen, der von nun 
ab zur Erreichung jeder weiteren viertel Meile an 
Geschwindigkeit erforderlich ist, lässt sich vorläufig 
kaum annelımen, dass durch Erhöhung der Passage. 
preise und durch die Möglichkeit, mehr Menschen 
z. Z. zu befördern, ein entsprechendes Aequivalent 
geschaffen werden kann. Ein Vergleich zwischen 
den beiden obengenannten Schiffen „Campania* 
und „New-York“ bietet hier wieder ein treflliches 
Bild der progressiven Steigerung der Kosten bei 
zunehmender Geschwindigkeit. Das erstere Schiff 
kostet der Cunardlinie rund 13 Millionen, während 
für die „New-Vork* wenig mehr als die Hälfte dieses 
Preises bezahlt wurde, Ueber den Kohlenverbrauch 
des neuen Dampfers sind zwar authentische Mit- 
theilungen nicht in die Oeffentlichkeit gedrungen, 
man wird aber gewiss nicht zu unbescheiden sein, 
wenn man ihn auf 550 Tons täglich veranschlagt, 
während er beim amerikanischen Schiffe 400 Tons 
nicht übersteigt. Der Vortheil von fünf Stunden 
kürzerer Reisedauer kostet der Cunardlinie also 
6 Millionen an Anschaffungskosten und ca. 10,000 
Mark pro Reise lediglich für Kohlen, ganz abge- 
sehen von den Mehrausgaben für das durch den 
grösseren Verbrauch an Brennmaterial erforderlich 
gewordene Personal, 


Man wird nach alledem wohl sagen dürfen, 
dass der Schwerpunkt der Frage, wie sich der 
Schnelldampferverkehr in Zukunft gestalten wird, 
mehr auf wirthschaftlichem als auf technischem Ge- 
biet zu suchen ist. 


Ueber die Art und Weise, 
wie mit Schiffen in einem Typhon zu 
manöveriren ist. 


Von Dr. W. Dobereck, Director des Observatoriums 
in Hongkong. 


(Schluss.) 

Wenn man auf einem Schiff, das zur Zeit des 
S. W. Monsoons auf der Reise von Singapore 
nach Hongkong begriffen ist, bemerkt, dass das 
Barometer aussergewöhnlich stark fällt, der Monsoon 
an Stärke zunimmt und böig wird, kreuzweis lau- 
fende Dünung und grobe See (a lumpy sea) ein- 
setzen und andere Anzeichen eines Typhons beob- 
achtet, so sollte man zunächst einen Südostkurs 
einschlagen, bis das Centrum passirt ist, um dann 
den hinter dem Centrum aus südöstlicher Richtung 
wehenden günstigen Wind zu benutzen. 








Geräth ein Schiff, nachdem es Hongkong ver- 
lassen, um nach einem nördlichen Hafen zu steuern, 
in einen Typhon, der durch die Baschi - Strasse 
kommt und sich in nordwestlicher Richtung nach 
der Formosastrasse zu bewegt, so sollte es erst 
nach Süd zu laufen und, wenn es nach Yokohama 
bestimmt ist, später erst einen nördlichen Kurs 
an der Ostküste von Furmosa entlang einschlagen, 
wo unter solchen Zuständen der Kuro Siwo ge- 
legentlich mit grosser Geschwindigkeit nach Nord- 
ost setzt, 

Zwischen Futschau und Ningpo treffen Schiffe 
in der Regel schwere Nordweststürme, wenn ein 
Typhon sich westwärts bewegt und gegen diese 
Küste stésst. Wenn man daher sein Schiff nicht 
den Gefahren aussetzen will, welche die unregel- 
mässige und wilde See verursacht, die nördlich von 
Formosa in solchen Fällen steht, so thut man gut, 
so lange unter Land in Schutz zu bleiben, bis das 
ıarometer wieder steigt. 

Die Typhone, welche zwischen Shanghai und 
Japan wehen, können im Weiterschreiten eine 
Richtung von WNW. bis ONO. (über Nord) ein- 
schlagen. Man ist daher südlich von ihnen am 
sichersten, wiewohl man hier im gefährlichen Halb- 
kreis sich befinden kann, wo man den schwersten 
Wind auszuhalten hat. In der Nähe von Japan 
bewegen sich die meisten Typhone in nordöstlicher 
Richtung, sie schreiten dort rasch vorwärts und 
die Zeichen, welche ihre Annäherung verkünden, 
machen sich nicht so lange im Voraus bemerkbar. 
Hier weiss man nie, in welchem Halbkreis man 
sich befindet, ehe nicht der Wind umläuft, In 
der Regel sind sie nicht so heftig als die tropischen 
Stürme, wenn es auch hin und wieder vorkommen 
mag, dass sie diesen in Bezug auf Gewalt des 
Windes Nichts nachgeben, indessen ist die Ein- 
wärtsrichtung hier nicht so gross. 

So gefährlich auch ein Typhon auf hoher See 
ist, so ist er bekanntlich auf oflener Rhede oder 
nahe einer Leekiiste noch viel mehr zu fürchten, 
wie z. B. in den Häfen Formosas, wo man stets 
fertig sein muss, in See zu gehen. Der einzige 
Platz, wo man einen solchen Sturm abreiten könnte, 
wäre im inneren Hafen von Takau. Ist man in 
‘der Nähe einer Leeküste vor Anker, so ist die Ge- 
fahr, dass das Schiff vor den Ankern wegsinkt, 
ebenso gross wie die, auf die Küste geworfen zu 
werden. Die auf das flache Wasser auflaufenden 
Wellen sind höher und kürzer als in der offenen 
See, und während das Schiff in das Wellenthal, 
das zuweilen bis zu 40‘ unter dem Kamm der 
Welle liegt, hinabsinkt, läuft es Gefahr, den Boden 
einzustossen, sofern es nicht in weichem Schlick 
verankert ist. Auf offener See sind die Wellen, 
vom Kopf bis zur untersten Stelle des Wellenthals 
gemessen, selten höher als dreissig Fuss. 


En ETC eee ee eee 
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Eine genaue Kenntniss der Sturmregeln und 
der Typhonbahnen ist namentlich dann von Werth, 
wenn man darüber zu entscheiden hat, ob man 
vor Anker das Uywetter abreiten darf, oder ob 
man genöthigt ist, in See zu gehen. Beispielsweise 
ist ein Schiff, das an der Kiiste zwischen Hong- 
kong und Swatow in einem gegen Nord- und Ost- 
winde geschützten Hafen liegt, bei einem von Ost 
nach West über die China-See hinziehenden Wir- 
belsturme, vollkommen sicher, wenn sich aber das 
Centrum nördlich bewegt, so läuft es Gefahr, auf 
die Leeküste geworfen zu werden, wenn der Wind 
südlich dreht. 

Nähert sich ein Typhon, so sollten vor Anker 
liegende Steamer stets Dampf aufmachen und 
Segler, wenn noch immer möglich, die Stengen 
herunternehmen, wenn der Wind in den Bien an- 
fängt, steif zu werden. So viel wie angiingig muss 
ein geschützter Ankerplatz gesucht werden und 
wenn das Centrum in der Nähe desselben vorbei 
passirt, sollte der Liegeplatz näher nach dem ent- 
gegengesetzten Strand verlegt werden, ehe der 
Wind umspringt; indessen weht der Wind an der 
Chinesischen Küste nicht so schwer, wenn das 
Centrum erst bis über das Festland vorgeschritten 
ist. Ein Schiff, das nur vor einem Anker liegt, 
schwoit im rechten Halbkreis mit und im linken 
gegen die Sonne. Wird vor zwei Ankern vertäut, 
so sollte man zuerst den Anker auf der Seite fallen 
lassen, wohin das Schiff dreht, also im rechten 
Halbkreis Backbords- und im linken Steuerbords- 
anker, damit man sicher ist, immer vor klaren 
Ketten zu reiten. Vielfach ist es jetzt gebräuch- 
lich, den Sturm nur vor einem Anker, mit langer 
Kette — es sollten mindestens hundert Faden aus- 
gesteckt werden — abzureiten, da die Kraft auf 
zwei im grossen Winkel stehende Ketten grösser 
ist und in Folge des Hin- und Hergierens der 
Schiffe bald auf das eine und bald auf das andere 
Kabel mehr Kraft kommt. Wenn man so vor 
einer langen Kette liegt, so lässt man den zweiten 
Anker in Linie mit dieser fallen, und steckt etwas 
Kette aus für den Fall, dass der erste nicht halten 
sollte. Ein dritter Anker muss dann fertig zum 
Fallen gehalten werden. Dampfer können die 
Maschine langsam angehen lassen, um einen Theil 
des Druckes von den Ankern abzuhalten, indessen 
wird die Kette dadurch in ungleicher Weise bald 
weniger, bald mehr — in Folge des unvermeid- 
lichen Gierens — angestrengt, sodass man von 
dieser Maassregel besser absieht und sich damit 
begnügt, klar zu stehen, um die Maschine sofort 
angehen zu lassen, falls die Kette brechen sollte. 
Flache Flussboote bringen quer ab nach jeder 
Seite einen Anker aus, um das Fahrzeug aufrecht 
zu halten, indessen muss man auch in solchen 
Fällen ausserdem noch vor einem Anker nach vorne 
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legen, da keine im grossen Winkel seitwärts 
stehende Kette im Stande wäre, der Gewalt eines 
Typhons zu widerstehen. 

An der Chinesischen Küste haben wir, von 
Hainan anfangend, folgende Häfen, in denen ein 


Schiff beim Auftreten eines Wirbelsturmes Schutz_ 


. suchen kann: „Bakli Bay“ (19° 7‘ N. und 108°39 0.) 
bietet Schutz gegen Winde von NNO. bis Süd, 
indessen ist der Hafen nicht besonders sicher und 
den Eingeborenen nicht recht zu trauen, falls ein 
Schiff dort in Gefahr kommt oder auf den Strand 
geräth. „Yulikan Bay“ (18°12 und 109° 33°) im 
südlichen Hainan ist ein ausgezeichneter Typhon- 
hafen, wenn, wie es oft vorkommt, das Centrum 
südlich von Hainan liegt, auch „Goalong Bay“ 
(18° 13’ und 109° 34’) ist in diesem Falle- zu em- 
pfehlen, „Maniu-Hafen* (19° 57° und 109" 52) bie- 
tet Schutz, wenn das Centrum nördlich von Hainan 
liegt. „Hunghom Bay“ (20° 17° und 110° 23°) ist 
flach und wird nur dann anzulaufen sein, wenn 
man nicht mehr nach einem besseren Hafen hin- 
kommen kann, „Hui ling-san“ (21° 34‘ und 111° 47°) 
und ,Namo Harbour“ (21° 35‘ und 112° 34°) sind 
Zufluchtshäfen zwischen Hainan und Hongkong. 
In der Nähe dieses letzten Ortes ist der ausge- 
zeichnete Hafen der St. Johns-Insel (21° 40° und 
112° 42°) der vielfach als Nothhafen benutzt wird. 
Schiffe mit grossem Tiefgang ankern südlich der 
hier angegebenen Position. „Tongku“ (22° 35‘ und 
113% 55°) bietet Schutz gegen Typhone, welche quer 
durch die China-See kommen, dagegen ist dieser 
Hafen, der an der Mündung des Canton-Flusses 
liegt, nach West offen. Weiter im Fluss hinauf 
ankern die Schiffe unter „Bogue-Fort“, wiewohl 
die Centren der Wirbelstürme besonders oft über 
diesen Ort hinweggehen, indessen ist die Gewalt 
des Windes hier bedeutend geringer denn auf 
offener See. Westlich von Mahwan, innerhalb des 
Capsingmoon-Passes findet man gleichfalls Schutz. 
„Chingwan-Bay“ ist einer der besten Typhonhäfen, 
aber eben darum auch in der Regel von Schiffen 
überfüllt. Ein anderer ausgezeichneter Hafen süd- 
lich von Hongkong ist „Tytam-Bay“, ferner „Deep- 
Bay“ und „Kowlon-Bay“, letzterer, zwar nicht so 
sicher als die anderen beiden, wird doch von vie- 
len Schiffen vorgezogen, weil sie dort stets durch 
Scurmsignale von den Bewegungen der Typhone 
unterrichtet werden. „Mirs-Bay“ (22° 33%» und 
114° 27‘) kommt für die Schiffe, die auf der Reise 
von Hongkong nach den nördlichen Häfen begriffen 
sind, in Betracht. Zwischen diesem Hafen und 
Swatow findet man keinen ganz geschützten Anker- 
platz, wenn auch einige Rheden Schutz gegen 
Nordostwind bieten. Ausgezeichneter Ankergrund 

ist bei „Namoa-Island“ (23° 28° und 116° 57°) und 
_ weiter sind als gute Häfen zu bezeichnen „Tongsang“ 
(23° 47° und 117° 35’), „Amoy* und „Makung*. 


„Pihquan* (27°.0° und 120% 31") bietet Schiffen 
unter 15’ Tiefgang guten Schutz gegen Nordost 
wind. Die Haitan-Strasse (25° 26° und 119° 44) 
wird gleichfalls viel benutzt, ferner verschiedene 
Ankerplätze um Chusan. In Luzon haben wir die 
nördlich von „Corregidor-Island“ liegende Einfahrt 
der Bay von Manila (14° 25° und 120° 33‘) und 
an der Südküste von Mindoro „Garza-Bay“ 
(12° 13° und 112° 11°). 

Die Sturmsignale werden nach einem vom 
Verfasser im Jahre 1884 erfundenen System, das 
in jüngster Zeit noch vervollkommnet worden ist, 
abgegeben. Die Tagzeichen bestehen aus rothem 
und schwarzem Cylinder, Kugel, einem mit der 
Spitze nach oben zeigenden Cylinder und einem 
ebensolchen, der mit der Spitze nach unten zeigt. 
Bei Nacht werden zwei weisse Laternen im Abstand 
von 6° von einander aufgehisst. Diese Signale 
dienen lediglich zur Information für Schiffsführer, die 
mit ihren Fahrzeugen in See zu gehen beabsichtigen. 

Ein rother Cylinder wird gehisst, um das Vor- 
handensein eines Cyclons östlich von der Colonie, 
in mehr als 300 Meilen Abstand anzuzeigen. 
Schätzt man die Entfernung vom Sturme auf weniger 
als 200 Meilen, so wird der schwarze Cylinder 
aufgezogen. Wenn das erstere Zeichen gegeben 
wird, so ist das Wetter beinahe immer schön und 
sogar beständig gut, wenn der Typhon eine nörd- 
liche Richtung einschlägt, sodass dieses Signal 
keineswegs auf schlechtes Wetter deutet. Dampfer, 
die nach nördlichen, westlichen oder südlichen 
Häfen bestimmt sind, sollten die Gelegenheit sofort 
benutzen, da sie mehr oder weniger sicher auf 
gutes Wetter rechnen dürfen, nur wenn sie nach 
östlichen Häfen zusteuern, so müssen sie Sorge 
tragen, dem Typhon, unter Befolgung der Sturn- 
regeln, aus dem Wege zu gehen. Ebenso sollten 
Segler, die nach Nord, Süd und West wollen, ihre 
Reise antreten, die nach Ost bestimmten aber im 
Hafen bleiben, da sie gewärtig sein müssen, in 
See Windstillen und conträre Winde zu treffen. 
auch wenn am Ort zur Zeit ein günstiger Süd- 
wind weht. 

Ein nach oben gerichteter rother Kegel zeigt 
das Vorhandensein eines Typhons nördlich von 
der Colonie in mehr als 300 Meilen Entfernung 
an. Ein ebensolches schwarzes Zeichen deutet 
auf einen Wirbelsturm in der nämlichen Richtung, 
dessen Entfernung aber weniger als 300 Meilen 
beträgt. Man darf dann mehr oder weniger stetige 
Siidvwestwinde erwarten, die zeitweise von Gewitter- 
böen begleitet sind und Schiffe, welche den Hafen 
verlassen, laufen voraussichtlich durchaus kein 
Risiko des Typhons wegen. Es trifft selten ein, 
dass ein solches Phänomen in diesen Breiten einen 
südwestlichen Curs einschlägt; selbst wenn dies 
einmal ausnahmsweise der Fall sein sollte, so ver- 
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liert es doch schnell von seiner Gewalt. Segler, 
die nach dem Norden bestimmt sind, sollten als- 
bald in See gehen, um die frische Südbriese zur 
Fahrt durch die Formosastrasse auszunutzen; unter 
solchen Umständen ist der Weg um Formosa herum 
zu vermeiden, da man in der Typhonzeit dort 
wieder einem neuen Sturm begegnen kann. 

Die Typhone in der Chinesischen See (südlich 
von Hongkong) werden durch einen mit der Spitze 
nach unten weisenden Kegel angezeigt, der roth 
ist, wenn der Sturm über und schwarz, wenn er 
unter 300 Meilen entfernt ist. In Hongkong hat 
man dann gewöhnlich frische Winde aus östlicher 
bis südöstlicher Richtung. Da so viele der in der 
China-See entstandenen Orkane in nördlicher bis 
nordwestlicher Richtung fortschreiten, so sollten 
seeklare Schiffe, sofern sie schweres Wetter ver- 
meiden wollen, wenn der schwarze Südkegel auf- 
gezogen ist, erst weitere Information abwarten, ehe 
sie in See gehen. 

Stürme, welche westlich der Colonie entstehen, 
werden du. ch einen rothen oder schwarzen Ball, 
je nachdem sie mehr oder weniger als 300 Meilen 
entfernt sind, angezeigt. In einem solchen Falle 
können alle Schifie ohne Gefahr in See gehen. 
Wenn die westwärts bestimmten auf der Fahrt 
ein Fallen des Barometers beobachten, was übrigens 
selten vorkommt, da die Stürme sich in dieser 
Breite nie ostwärts bewegen, so brauchen sie nur 
beizudrehen, bis das Glas wieder steigt. Treffen 
Schiffe, die durch die Formosastrasse segeln, zu- 
nehmenden Südweststurm, so ist dies ein Zeichen, 
dass das Centrum in seiner Bahn umgebogen ist. 
Man hat danu be.zudrehen, worauf das Wetter 
bald wieder besser wird. 

Bei Nacht zeigen zwei Laternen, dass in der 
Nähe der Colonie schweres Wetter herrscht, Stehen 
sie übereinander, so bedeutet dies, dass der Wind 
mit der Sonne drehen wird, sind sie nebeneinander, 
so zeigt man damit an, dass die Drehung gegen 
die Sonne erfolgen wird. 

Die Führer der Schiffe, welche ihre Beobach- 
tungen regelmässig dem Observatorium einsenden, 
könne, sich von diesem zu jeder Zeit persönliche, 
telegraphische oder telephonische Auskunft holen 
über die Verhaltungsmaassregeln bei etwa herr- 
schenden Typhonen. 





Die 
neuhochdeutsche Seemannssprache.*) 


Von Marinestationspfarrer Goedel. 


(Fortsetzung. ) 
Woher aber die Uebereinstimmung 
Wörter, die 


der vielen see- 


männischen nicht im Angelsichsischen vor- 


*) Mit Genehmigung der Redaction der im Verlage von 
E. 8. Mittler & Sohn in Berlin erscheinenden „Marine- 
Rundschau“ entnehmen wir folgenden Artikel 
Heften 7—9 dieser Zeitschrift. 


den den 
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kommen, also auch wohl kaum schon von den Angeln und 
Sachsen mit hinäbergenommen worden sind? Sind die von 
jenen zu uns oder von uns zu jenen gekommen? Nun da 
tnuss eben die Geschichte entscheiden, die Geschichte der 
Schifffahrt. Diese aber lehrt uns, dass die deutschen Kiele 
die Meere durehfurchten zu einer Zeit, da die Engländer 
noch Küstenschiffer waren. Die Deutschen haben nicht 
erst auf die Hansa gewartet, um ihre Schiffe auszusenden, 
dieser Schutz- und Trutzbund het die Schifffahrt bloss zur 
höchsten Blüthe Schon lange vorher warfen 
deutsche Schiffe in englischen Häfen Anker, schon zu einer 


gebracht. 


Zeit, wo man in deutschen Häfen vergeblich nach der eng- 
lischen Flagge ausschaute, Aus dem Jahre 1224 ist uns 
folgende, aus Beilford 13. Juli datirte Kabinets-Ordre König 
Heinrichs ULI. maiori et 
comitibus Londonensibus, quod, non obstante mandate domini 


bekannt: „Mandatum est vice» 
regis de navibus arestandis, cozam Lamberti de Brema et 
cogam Bracheri de Amethis #pud Londonum arestatas occa- 
sione predita permittant sine impedimento ad partes suas 
abire.“ Bürgermeister und Rath von London sollten alsa 
die beiden Schiffe aus Bremen und Emden, die sie mit 
Arrest belegt hatten, ruhig ihres Weges ziehen lassen. Die 
mögen bereits lange genug in London gelegen haben, bis 
dieses Edikt erlangt war. Das ist doch wohl auf diplo- 
matischem Wege geschehen. Denn ich denke mir, wenn 
auch die Bremer, namentlich aber die Emder sonst nicht 
viel nach dem Kaiser gefragt haben, vou den Ostfriesen ist 
solches ja beinahe sprüchwörtlich geworden, wenn sie ein- 
mal eine diplomatische Intervention brauchten, da werden 
sie doch wohl sich an den Kaiser gewandt haben. Aber 
wo war Kaser Friedrich II. zı finden? Der weilte zur Zeit 
fünf Jahre in Italien und kam auch die nüchsten 
zehn Jahre nicht heim nach Deutschland, 
war er in jenen Tagen gerade sehr mit seiner zweiten 
Heirath beschäftigt. Da mag es viel Hin- und Herschreiben 
gekostet haben, bis es zu jener Kabinets-Ordre kam. Und 


bereits 


noch Ueberdies 


inzwischen lagen die Bremer und Emder „Schiffsherren* mit 
Ihren ,Schitiskindern* immer weiter unthiitig in London, 
Da mussten sie ja schon aus lauter Langerweile mit ihren 
englischen Berufsgenossen ein Garn spinnen. Da haben die 
gewiss sich manches deutsche Seemannswort angeeignet. — 
Und als erst die Hansa ihren Stahlhof in London hatte, 
welch ein Gewimmel von deutschen Schiffen in der Thetmese! 
Da mussten die Engländer manches von diesen schneidigen, 
altbefahrenen und erfahrenen Seeleuten lernen. «Sie stellten 
sich zwar manchmal etwas ungeschickt dabei an und sagten 
zu dem erwähnten Stahlhof steelyard, wiewohl dieses Wort 
Stabl doch mit dem Metall Stahl gar nichts zu thun hat, 
sondern Muster bedeutet, Probe, Waarenprobe, aber diese 
Osterlinge, so genannt weil sie, das stürmische Skagerrak, 
das unholde Kattegat durchschiffend, sogar aus der fernen 
Ostsee kamen, haben ihnen doch zu sehr imponirt, ala dass 
sie nicht Vieles von ihnen hätten, Stammt 
doch das so überaus wichtige Wort Sterling aus jenen Tagen. 
Die Münzeinheit, nach welcher diese Osterlinge rechneten, 
man die 


angrenoimmen 


benannte man mit demselben Namen, mit dem 
Leute selbst nannte, dabei das allerdings sehr wesentliche OÖ 
mit einiger Gedankenlosigkeit verschluckend und bald ganz 
fortlassend. — Ex ungue leonem, — dieses cine klassische 
Beispiel zeigt deutlicher ale lange Auseindersetzungen, in 
welchem Verhältnisse die beiden Völker und die beiden 
Sprachen zu einander standen, 


Ist also die neuhochdeutsche Seemannssprache deutsch, 
nämlich ursprünglich niedersiichsisch-triesisch-deutsch: warum, 
#0 fragen wir nun, und fragen zunächst mit einiger Befrem- 
dung, warum ist sie denn dem neuhochdeutschen Manne, 
sogar dem neuFochdeutschen Seemanne und dem, der einer 
werden will, ao dunkel und unverständlich geworden ? Doch 


sr: 


510 


ist bei nähberem Zusehen die Antwort nicht allzu schwer zu 
finden, Die Duukelheit kommt 
niederdeutschen Wörtern, 


nicht von den zablreichen 
denn niederdeutsch können ja 
Viele, und wers nicht kann, kann es wenigstens so weit 
lernen, dass er die gangbarsten Vokabeln kennt, Die 
Dunkelheit kommt hauptsächlich von den vielen aus dem 
Niederdeutschen ins Neuhochdeutsche übersetzten and zwar 
falsch übersetzten Wörtern. Hätte man die niederdeutschen 
Wörter einfach stehen lassen, wie sie standen, wenn auch 
unverstanden, dann wären sie fiir den Kenner des Nieder- 
deutschen doch verständlich geblieben. Aber die leidige 
Uebersetzung hat viel Unheil angerichtet. Dadurch, dass 
sie ohne Verständnis, oberflüchlich und rein äusserlich vor- 
genommen ward, ist der Sinn eines Wortes oft ganz ver- 
dunkelt, ja geradezu in sein Gegentheil verkehrt. Es ist 
wahrhaft beklagenswerth, dass ungeschiekte Hände hier 
solchen Schaden angerichtet haben. Die Mönche in mittel- 
alterlichen Klöstern halfen sich, wenn sie gerne schreiben 
wollten und das Pergament knapp war, indem sie alte 
Pergamenthandschriften durch Abwaschen, Abreiben oder 
auch Ueberschmieren so zubereiteten, dass sie noch einmal 
beschrieben werden konnten. Dann war aber natürlich von 
der ursprünglichen Schrift nichts mehr zu lesen, Solch 
eimem Pergament gleicht oft ein neuhochdeutsches Seemanns- 
wort, — Doch bat man neuerdings, meist auf chemischem 
Wege, jene ursprüngliche Schrift wieder lesbar gemacht. 
Zum Glück gelingt solches hier und da auch auf unserem 
Gebiet. — Oder erinnern wir uns des Unverstandes und 
blinden Eifers, der in deutschen Kirchen alte werthvolle 
Wandgemälde mit einer grauen Tiinche überzog. Hernach 
war darüber grosses Leidwesen, und man ist daran gegangen, 
die graue Tünche sorgfältig und mit vieler Mühe wieder 
abzukratzen, um das begrabene Bild wieder ans Tageslicht 
zu bringen. Manchmal gelang es auch, Manchmal aber 
starrte den Kunstliebhaber eine kahle Wand an. So ist 
manche schöne und treffende seemänrische Bezeichnung aus 
dem Niederdeutschen in Zeiten des Unverstandes mit einer 
nenhochdeutschen grauen Tünche überschmiert worden, so 
dass man sie kaum noch durchschimmern sieht. Aber da 
hilft kein Jammern, da muss gekratzt werden, geduldig, 
sorgfültig, vorsichtig, und gross ist dann die Freude, wenn 
allmählich wenigstens wieder die mittelniederdeutschen Um- 
risse zum Vorschein kommen. 


Doch ist bier die Arbeit eines einzelner Mannes natür- 
lich nicht ausreichend. Es gilt hier mit vereinten Kräften 
arbeiten. Der Verein für niederdeutsche Sprachforschung 
ist ja auch fleissig am Werk, uud zahlreiche Gelehrte arbeiten 
in dieser Richtung und haben manches Dunkel gelichtet. 
Aber — ist es Zufall, ist es ein Verhängnis? ~~ gerade das 
seemännische Gebiet kommt bei all diesen Arbeiten stets zu 
kurz. Ich vermuthe aber, dass es weder Zufall noch Ver- 
hängniss ist, sondern vielmehr die ganz natürliche Schen, 
sich auf ein Gebiet zu wagen, auf dem man sich unsicher 
fühlt. Sobald das Wasser in Frage kommt, heisst es unwill- 
kürlich auch auf sprachlichem Gebiet: das hat keine Balken! 
und man zieht sich vorsichtig zurück. Es ist eben heute 
noch ungefähr so, wie damals im alten Friesland, wo die 
Gelehrten, wie wir sahen, mit der Schifffahrt wenig im Sinne 
hatten. Da muss denn ein Einzelner, so gut er's kann, an 
der grauen Tünche herumkratzen. — Noch verwickelter wird 
die Sache aber, wenn die Uebertiinchung nicht nur eine 
unrichtige Uebersetzung darstellt, sondern auch noch dazu 
eine jener mehrfach erwähnten Anlehnungen, namentlich 
dann, wenn die Anlehnung um irgend einer üusserlichen, 
obertlüchlichen Aehnlichkeit willen an ein Wort gesebioht, 
das einen ganz anderen, weit entfernten Sinn hat. 

Nehmen wir das neuhochdeutsche seemünnische Wort 
Iabsalen. Dabei denkt zunächst jeder an Lahsal, wie ich 





denn schon in allem Ernate sagen hörte, das sei auch richtig, 
denn dass es gelabsait würde, sei in der That für das Tan- 
werk „ein Labsal", so gut wie ein frischer Trunk für eine 
darstigen Wanderer. Das kommt vom Anlehnen und vom 
— Uebertiinchen! Hört man nun genauer zu, so sagt der 
Seemann gar nicht labsaler, sondern labsalben. Da kommt 
schon eher Sinn hinein, denn ein Salben, ein Einschmieren 
wenigstens, des Tauwerks findet ja in der That statt. Aber 
das „lab“? Ja da müssen wir eben die neuhochdeutsche 
Tünche wegschaben. Dann kommt lap zum Vorschein. 
Noch vor hundert Jabren hiess dieses lab lap und das Wort 
ward lapsalben geschrieben, Da haben wir denn das 
ursprüngliche Bild. Wir brauchen uns nun bloss noch die 
seemännische Arbeit des Labsalens zu vergegenwärtigen und 
daran zu denken, dass das Tauwerk ja mit Lappen gesalbt 
wird, dann sind die Farben des Bildes wiader aufgefrischt, 
und wir können uns an seinem ursprünglichen Glanze freuen, 

Oder nehmen wir das neuhochdeutsche seemännische 
Wort Pterd. Wie kommen die Taue, die in so schön 
geschwungenen Bogen von der Raa herunterhängen, zu 
diesem Namen? Zu diesem neuhochdeutschen Namen, der 
nicht einmal ein deutsches Wort ist, sondern ein Lehnwort 
aus dem Lateinischen? Denn bekanntlich ist Pferd aus para- 
veredus entstanden und bedeutet ursprünglich ein römisches 
Postpferd von starkem, krüftigem Bau, das, wenn der Weg 
— veredus — steil und beschwerlich ward, neben — para 
— die anderen Pferde gespannt ward, also was man jetzt 
ein Vorspannpferd nennen würde oder genauer und besser 
ein Beipferd. Doch das nebenbei. Wie kommt man dazu, 
jene Tate Pferde zu nennen? — Sie dienen dazu, dass die 
Matrosen, die Segel los oder Segel fest machen oder sonst 
eine Arbeit an oder auf der Raa zu verrichten haben, mit 
den Füssen festen Halt haben. Denn eben auf diesen Pferden 
stehen sie, sie treten mit den Füssen in dieselben hinein. 
Treten hiess angelsiichsisch paddan, peddan, eigentlich wan- 
deln, laufen, spazicrengehen, also in dem Sinne, wie wir von 
einem Pflustertreter sprechen. Niederdeutsch heisst treten 
bekanntlich pedden. Es kommt aber auch die Form perren 
und perden vor. In Hinterpommern nennt man „in 
Menschenkoth treten“: „in’t Fossise perre“. Was lag da 
nüher, als das Tau, in welches der Matrose beim Arbeiten 
tritt, perd zu nennen? Perd war aber dem inzwischen auf- 
gekommenen neuhochdentschen Sprachgefühl offenbar nicht 
fein genug. Was Perd! Pferd muss es heissen! und das 
Palimpfest war fertig, so schön es nur je ein Mönch mit 
seinen Pergamenten fertig gebracht hatte. 

(Fortsetzuug folgt.) 





Aus Briefen deutscher Kapitäne. 
Nebellogge. 

Angeregt durch die verschiedenen Artikel der „Hansa“ 
in No. 32, 34 und 35 über fehlende Mittel, die Sichtweite 
des Nebels festzustellen, babe ich mich mit dieser Angelegen- 
heit beschäftigt und glaube heute eine Anleitung dazu geben 
zu können. 

Zwischen Malta und Port Said, wo sonst selten un- 
sichtiges Wetter herrscht, gerieth ich heute in dichten Nebel, 
welcher von Nachts 2 Uhr bis Vormittags 10'% Uhr anhielt. 
Schätzungen über die welche ich mit dem 
betreffenden wachthabenden Offizier zusammen vornahm, 
ergaben grosse Diflerenzen. 


Sichtweite, 


Ick suchte nun auf folrende Weise zum Ziele zu 
gelangen, Ich liess ein leeres Fass über Boni werfen, 
beobachtete dasselbe, bis es aus Sicht kam und stellte gensu — 
die vertlossene Zeit fest. Aus dieser und der Fahrt des 
Schiffes berechnete ich die Entfernung; dieselbe ist gleich 
der Sichtweite im Nebel, 








Ich liess dieses Manöver einige Male ausführen und 
glaube bis auf wenige Meter ein genaues Resultat gefunden 
zu haben. 

Bei Nacht konete man in gleicher Weise eine Planke, 
auf weleher ein kleines Licht oder ein mit Terpentin 
getriinktes Stück Werg befestigt und dann angezündet wird, 
benutzen. Auf dieselbe Entfernung, auf welche man ein 
Fass oder ein solches Licht sehen kann, wird man doch 
auch den Rumpf oder die Seitenlichter eines Schifles wahr- 
nehmen können. Durch Verwendung von Gegenständen mit 
dunklen Farben bei Tage und solchen Lichtern, die an 
Stärke etwa den gebräuchlichen Seitenliehtern gleich kommen, 
lassen «ich natürlich noch grenauere Resultate erzielen, 

Bemerken möchte ich noch, dass während vor- 
erwähnten Nebels merkwürdiger Weise eine 
Strahlung des grünes Lichts absolut nieht wahr- 
nehmbar war, wahrscheinlich, weil der Vollmond 
hoch am Himmel stand. 


Wenn Nebel-Logginethode eingeführt würde, 
könnte man eine ganz genaue Aufstellu:g machen, über die 
Fahrt, die ein Schiff bet Nebel, bei so und so weit sichtiger 
Luft fahren dürfte. Eine geringe Schwankong in der 
Schätzung bezw. Abmessung würde sich allerdings auch 
ergehen, weil der Eine die Gegenstände auf grössere Ent- 
fernung wahrnehmen könnte als der Andere, wobei vielleicht 
auch micht immer ganz im guten Glauben gehandelt würde, 
aber immerhin würden diese Schwankungen nur unerheblich 
sein, da man stets einen festen Körper vor Gesicht hat. 

Ich bitte Sie, falls Sie meinen Vorschlag als brauchbar 
erachten, diesen Artikel in Ihr geschätztes Blatt aufzunehmen ; 
es würde mich ausserordentlich freuen, wenn ich durch 
meinen Vorschlag der Schifffahrt nützen könnte, 

Mittelmeer, d. 28. September 1893. 

Hochachtungsvoll 
P. P, Bendixen. 
Führer des Hamburger Dampfschiffes 
„Zanzibar“, 


diese 





Stapellauf des Panzerschiffes „Ss“. 


Am 21. Oktober fand in Kiel im Beisein des Offizier- 
korps der Kaiserlichen Marine, des Seebattaillons, des 
Infanterieregiments Herzog von Holstein, von Deputationen 
der in Kiel und Friedrichsort gurnisonirenden Marinetheile, 
der im Hafen liegonden Schiffe und zuklreicher geladener 
Privatpersonen der Stapellauf des Panzerachiffes „S* statt. 
Vor dem Bug des Schiffes, an welchem die deutsche Kriegs- 
flagge wehte, war die mit Guirlanden und Flaggentuch reich 
ausgeschmiickte Taufkanzel errichtet; an einem schwarz- 
weiss-rothen Bande hing die Flasche deutschen Schaumweines. 
Den Taufakt vollzog der stellvertretende Oberwerftdirektor 
Kapt. z. S. Diederichsen mit folgender Rede: ‚Vor uns steht 
ein mächtiges Schiff, bereit, senem Element übergeben zu 
werden, ein Produkt geistiger Arbeit vieler tüchtiger Münner, 
verrichtet durch Anstrengungen und Fleiss Hunderter von 
Arbeitern, hergestellt aus deutschem Material bis in's Kleinste, 
tüchtiger Zuwachs unserer Streitkrüfte. Du bist 
den Schutz unserer Küsten und speziell jener 
grossen, für die Kriegs- und Handelamarine gleich wichtigen 


— ein 
bestimmt, 
Verkehreadern zu überneiimen. Du sollst den Namen tragen 
Helden aus cer alten 
Phantasie schon in der Jugendzeit mächtig erregte, 


eines Jeden 
Wie 
jener Held als Richer einer seiner Königin angethanen 
Schmach auftritt, wie er in grossartiger Konsequenz heber 


eines Geschichte, der 


den Tod erleidet, ala seinen Feinden den von ihm verwahrten 
Schatz preis zu gelien, so stehe auch Do fest zu Kaiser und 
Reich, ein Schrecken seiner Feinde, ein treuer Hüter saner 


Ehre. Mit diesen Wünschen lassen wir Dich in Dein Klement 


a1 


gleiten, fahre glücklich und erfolgreich! Ich taufe Dich auf 
Allerhöchsten Befehl Sr, Majestät des Kaisers und Könis 
„Hagen“. 

Das der „Siegfried*-Klasse angehörige Schiff ist ent- 
sprechend den bereits schwimmenden Fahrzeugen dieses 
Typs gebaut- Das 73 Meter lange Fahrzeug hat bei 14 
Meter grösster Breite und 5,2 Meter gröstem Tiefgang ein 
Deplacement von 3490 Tonnen und ist durchweg aus Stahl 
konstruirt, der, ebenso wie die gewaltigen Stahlgussstücke 
des Vorder- und Achterstevens, zum grissten Theil aus 
Kruppschen Werkstütten hervorgegangen ist. In der Wasser- 
linie wird das Schiff durch einen 2,25 Meter breiten Gürtel- 
panzer geschützt, der aus Nickelilusseisenplatten von 260 Milli- 
meter Stärke zusammengesetzt ist; ein Panzerdeck von 35 
Millimeter Stärke erstreckt sich über das ganze Fahrzeug. 
Letzteres ist als Doppelschraubendampfer gebaut und führt 
Maschinen von zusammen 4800 indizirten Pferdestärken. 
welche thm eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 16 See- 
meilen verleihen. Die Armirung besteht aus drei lang- 
kalibrigen 24 em-Geschützen, von denen zwei parallel neben 
einander in einem oval gewölbten, seitlich über die Bord- 
wand hinausragenden Panzerthurm im Bug aufgestellt werden, 
während das dritte in einem Barbettetharm am Heck in- 
stallirt wird. Vorn unter der Ranıme befindet sich ein 
Unterwasser-Lancirrobr für Torpedos, während am Heck ein 
Rohr über Wasser liegt, Die Kosten der Herstellung des 
Fahrzeuges sammt Armirung stellen sich auf 6%, Mill. Mark. 





Der Stand des Schiffbaues. 


Die vom „Lioyd’s Register“ herausgegebene 
Vierteljahresaufstellung über im Bau begriflene Schiffe zeigt 
einige interessante Daten, welche darauf schliessen lassen, 
dass man in den manssgebenden Rhedereikreigen eine nahe 
bevorstehende Besserung in Handel und Schifffahrt nicht für 
ausgeschlossen hält. Zwar ist die Zahl der im Bau begriffenen 
Räumte geringer, als zu der entsprechenden Zeit des Vor- 
jahres, dagegen aber sind in letzter Zeit bedeutend mehr 
Schiffe kontrahirt worden, deren Bau bis jetzt noch nicht in 
Angrilf genommen. Es waren im Grossbritannien am 30. 
September 189% im Bau: 252 Dampfer (297 in 1892) mit 
533,201 Tons (582,680) und 74 Segelschiffe (88) mit 83,359 
Tons (96,100). Die Gesammtzahl des Tonnengehalts bleibt 
um ca. 12,000 Tons unter derjenigen welche im 
gehenden Vierteljahr (31. Juni) im Bau war. 


vorber- 


Ein Vergleich, obiger Angaben mit den entsprechenden 
Zahlen zur Zeit der grössten Thätigkeit des Schiffbanes in 
früheren Jahren und andererseits der grössten Depression, 
mag den gegenwärtigen Stand der Schiffbau-ledustrie am 
besten klarlegen. Die letzte Hochlluth im Schiffbau war im 
Jahre 1889, wo 455 Dampfer mit 842,357 Tons und 81 
Segler mit 87,254 Tons im Bau waren (zusammen 536 
Schiffe mit 929,611 Tons.) Diese Zahlen sind für alle Schiffe 
zusammengenommen um 50 pCt, und für Dampfer allein um 
58 pCt. höher, als die Angaben für dieses Jahr. Der Segel- 
schiffbau ist ungeführ der nämliche geblieben. Andererseits 
war die vorhergehende Periode, in der die wenigsten Schiffe 
im Bau waren, im September 1886, wo 170 Dampfer mit 
286,071 Tons und 86 Segler mit 63,04% Tons (zusammen 
256 Fahrzeuge mit 349,120 Tona) in Arbeit stunden, Diese 
Zahlen sind für Dampfer um 46 pCt., für Segler um 24 pCt. 
und für beide zusammen um 43 pCt. 
Angaben für den 30, September dieses ‚Jahres. 


niedriger als die 


Ein bedeutender Zuwachs zeigt sich in den abgeschlossenen 
aber noch nieht in Arbeit genommenen Schiffen, gegeniiber 
den 6. früheren Quartalen. Die hetreflende Zusammenstellung 
erjneht Folgendes: 


512 

Zahl Tons Zahl Tons 
31. December 1891 98 17,601 47 91,915 
31. März i892 86 172,46 32 50,280 
30. Juni 7 51 22,064 26 30,285 
30. September „ 30 W456 10 22,280 
31. December, 56 125.179 19 2,690 
31. März + 1898 AB 97,934 17 29,040 
30, Juni : 53 104,080 11 = 16,688 
30. September, 7h 169,326 12 19,871 


Nach Grossbritannien hat Deutschland die meisten Schiffe 
im Bau. Auf englischen Werften stehen für deutache 
Rechnung 7 Dampfer mit 27,170 Tons und in Deutschland 
selbst 2} Dampfer mit 45.170 Tons und 5 Segler mit 10,148 
Tons, Alle übrigen schifffahrtreibenden Staaten haben auel: 
nicht annühernd so hohe Ziffern aufzuweisen, 





Vermischtes. 


Hohe Prämien für die Erbauer amerikanischer Kriegsschiffe. 

Bei der am 15. September abgenaltenen Probefahrt ds 
auf der Werft der Bath-Eisenwerke erlmuten Kanonenbootes 
„Castine* erzielte dasselbe eine Durchschnittsgeschwiniligkeit 
von 16,032 Knoten. Die kontraktliche Geschwindigkeit be- 
trug nur 13 Knoten, sorlass über drei Knoten mehr gelaufen 
war, als vereinbart, Die Prämie, welche den Erhauern für 
tliese Mebrieistung zufliessen wird, beträgt nicht weniger als 
240,000 Mark. Die Maschinen machten auf der Probefahrt 
258 Umdrehungen in der Minute bei einem Dampfdruck 
von 165 Pfd. 

Verordnungen für die Rhede von Havre, 

Die folgenden Verordnungen betrefs des Ankerns auf 
Im Nothfalle 
ausgenommen, ist es den Selitfen verboten, innerhalb einer 


der Rhede von Havre sind kürzlich erlassen: 


Meile Entfernung der Linie von Boje 5 (schwarz mit rothem 
Licht) nach Boje 10 (roth mit weissem Licht) oder im Ein- 
fahrtkanal des Hafens zu ankern. 
Seine kommen, ohne Havre unzulaufen, müssen die rothe 
Boje (Haut de 0,40 m) und die Boje der kleinen Rhede 
(Ne. 11) an Steuerbord und beim Einlaufen in die Seine 
an Backbord lassen; dieselbe Regel gilt auch für Segler, 
welche geschleppt werden. Die Lootsen sind verpflichtet, 
den Schifisfübrern hiervon Mittheilung zu machen, und es 
zur Anzeige zu briugen, falls diese letzieren sich weigern, 
der Verordnung nachzukommen, worauf die zuständigen Be- 
hörden gegen die Kapitiine vorgehen werden. Ein Kapitän, 
der ohne Lootsenassistenz innerhalb der angegebenen Posi- 
tion sein Schiff verankert, ist verpflichtet, auf die ihm ertheilte 
Aufforderung hin, sein Fahrzeug sofort nach einem anderen 
Ankerplatz zu verlegen, widrigenfalls er sich strafbar macht. 


Damyfer, welche aus der 


Neuer Leuchtikurm in der Bretagne. 

Auf der Penmarch-Spitze in «ler Bretagne, soll dem- 
nächst ein Leuchtthurm errichtet werden, der das miichtigate 
Feuer der Welt tragen wird. Dasselbe soll ein Blitzfeuer 
40,000,000 Kerzenstäirke werden, Strahlen in 
klarem Wetter 63 Seemeilen und bei nebligem Wetter 21 


von dessen 


Dies wird weitaus das 
erösste und stürkste Seezeichen sein, das in der Welt existirt 
und die Herstellungskosten werden ech auf 250,000 Mark 


helaufen. Der Thurm Eckmühl- 
Feuerthurm erhalten. 


Scemeilen weit sichtbar sein sollen 


neue wird den Namen 


Zerstörung von Wracks durch das V. $. S. „Kearsarge". 
Ueber die Zerstörung eines gesunkenen Fahrzeuges durch 
das Kreuzerkanonenboot ,Kearsarge* von der Vereinigten 
Staaten-Marine berichtet 


der „Scientific 


Das 


American” 


in seiner letzten Nummer, Schiff verlisss New-York 





am 27. September und langte am folgenden Morgen vor der 
Mündung des Delaware an, wo das bezeichnete Schifffabrt- 
hinderniss, zwei aus dem Wasser herrorragende Spieren, sich 
hefinden sollte, 
man genöthigt, astronomische Beobachtungen anzustellen, um 
Als diesellie 
festzestelli, konnte jedoch nichts von den Wrackstücken 
wahrgenommen werden und es wurde oun nach dem im 


Da keine Landpeilungen zu bekommen, war 


die genaue aufgegebene Position zu erhalten. 


Küstenvermessungsdienst üblichen Verfahren Nachsnche ge- 
halten. Diese Methode besteht darin, dass man von der 
angenommeuen Position aus, auf einem geraden Kurse einiye 
Meilen wegsteuert, dann eine Kursänderung von 8 Strich 
ausführt, auf dieser neuen Richtung einige Meilen zurück- 
legt, dann wieder auf den Ausgangspunkt Kurs setzt and 
ehensoweit darüber hinweg nach der anderen Seite dampft, 
Man heschreiht 
so, wenn diese Maassregel mehrfach wiederholt wird, eine 
Während der 
ganzen Zeit wurde natürlich ein scharfer Ausguck gehalten 


wo sich das nämliche Manöver wielerholt. 
Art St. Georgskreuz um den Auscangspankt, 


und schon beim zweiten Gang extdeckte man das gesuchte 
Schifffahrtsbinderniss. Kurze Zeit darauf war der „Kearsarge* 
in der Nähe verankert, Das Wrack lag in 39° 3° N und 
70 4 W wie durch einen Offizier, 
im Kutter angestellte Untersuchung ergab, von einem grossen 
Dreimastschooner her. Ein mit Schiesshaumwolle geladener 
Torpedo, wurde hierauf in dem gesunkenen Schiff durch 
Elektrizität zum Explodirea gebracht, doch wurde das Wrack 
dadurch weder zerstört, noch konnte es entfernt werden, und 
ein zweiter im Schiffsrumpf placirter Torpedo kam nicht 
zur Explosion. 


und rührte, die sofort 


Erdlich gelang es, den Fockmast herauszn- 
ziehen, worauf man einen dritten Torpedo glücklich zum 
Explodiren brachte, der auch den zweiten entzündete, wobri 
der Rumpf des Schiffes gänzlich zerstört wurde. Das Wrack 
der mit Kohlen beladen 
war und bei einem der letzten Stürme, die im August an 
der ostamerikanischen Küste wütheten, unferging. Man hat 
zur weiteren Auf- 


soll von einem Schooner stammen, 


den Beschluss gefasst, den „Kearsarge* 
suchung von Wracks auszusenden. 





Dampfpleifen 

Die in unserer Marine eingeführten Dampfpfeifen lassen 
in Bezug auf Toustiirke und Schallweite zu wünschen übrig, 
namentlich bei Verwendung hochgespannten Dampfes. Wie 
die „Marine-Rundschau“ berichtet, sind auf der Werft in 
Kiel seit einiger Zeit Versuche mit Dampfpfeifen für hohe 
Dampfepaznungen von über 5 kg. Ueberdruck gemacht. 
Ausser den von der genannten Werft hergestellten Damp!- 
pfeifen werden auch sogenannte „Amerikanische Heulpfeifen* 
zu den Versuchen herangezogen. Beide Arten von Pfeifer 
zeichnen sick durch ihre grosse Länge (1 bis 1,5 m) und 
die dadurch erreichte Tiefe des Tones, welche für die Schall- 
weite besonders wirksam sein soll, aus. Hoffentlich bewähren 
sich die neuen Dampfpfeifen und wird es nach ihrer Ein- 
führung möglich sein, den Gehrauch der Sirenen, deren Ton 
für das Ohr viel schriller und unangenehmer ist, einzuschrän- 
ken. 
die neuen Dampfpfeifen voraussichtlich bereits zur Anwen- 
dung gelangen. 


Auf den Schiffen der ,Brandenburg*-Klasse werden 


Schiffbau, 
Vor Kurzem machte ein auf der Holtz'schen Werft 
für das Ruminische Kriegsministerium gebauter Ra?- 
dampfer seine Probefahrt, Das Fahrzeug ist zur Verwen- 
dung auf dem Pruth bestimmt unit wurde „Pratul“ getauft; 
es führt hinten eineRevolverkanone und vorne eine Mitraillense, 
ist elegant eingerichtet, von äusserst schlanken Formen und 
gracifigem Anssehen, es ist em. 100 Fuss lang, geht kaum 
2 Fuss tief, und schien fürmlich über die Wasserfläche hin- 


zuschweben. Seinen Wee nach Rumänien macht es zum 





Theil per Eisenbahn, Auf mehreren zusammengekuppelten 
Wagen wird es nach Entfernung der Radkasten und Rider 
nach Regensburg geführt und erreicht von dort, nach Wieder- 
instandsetzung, auf der Donau seinen Bestimmungsort, wo 
bereits ähnliche Dampier derselben Werft in Thätigkeit sind. 
Die Prohefahrt, welcher der Obercommandirende der Rumi- 
nischen Flotte, General Murgescu nebst Gemahlin, in Be- 
gleitung des Ingen.-Kapitäns Cupsa, beiwohnte, verlief zu 
allseitiger besonderer Zufriedenheit. 





Germanischer Lloyd. 

Die genannte Classifikationsgesellschaft veröffentlicht 
soeben ihren zehnten Nachtrag des Internationalen Registers. 
Derselbe schliesst mit dem 80. September ab und verzeichnet 

-5 neu aufgenommene oder neu klassihieirte Dampfer. Ver- 
änderungen und Correcturen sind nachzutragen, bei den An- 
gaben über 26 Dampfer. An Segelschiffen wurden neu auf- 
genommen resp. neu klassiheirt: Ll Fahrzeuge, während 
Veränderungen und Correcturen bei 36 Seglern nachzu- 
tragen sind. 


Lebensversicherungen für Seeleute, 


Es ist eine auffallende Erscheinung, dass der Seemann, 
der von allen Berufsklassen am meisten von Gefahren be- 
droht ist, am wenigsten daran denkt, seine Angehörigen gegen 
Noth zu schützen, für den Fall, dass ihn ein Unglück trifft. 
Ein unberechtigtes Misstrauen gegen die Lebensversicherungs- 
gesellschaften und Unkenntniss ihrer vielfach verwickelten 
Bestimmungen halten ihn davon ab, dieses so praktische und 
gerade für den Seemann werthvolle Mittel zu benutzen, um 
seine Familie wenigstens materiell zu entschädigen, wenn ein 
Unfall oder eine heimtückische Krankheit ihn dahin raffen 
sollte. Freilich ist der Seemann für Ermahnungen und dies- 
bezügliche Vorstellungen wenig empfiinglich, aber den That- 
sachen gegenüber, die beweisen, wie oft den Hinterbliebenen 
sicher Mitglieder seines Standes, die sich nicht gescheut 
haben, der Sicherstellung ihrer Familie ein Opfer zu bringen, 
Vortheile aus einer Lebenaversicherung erwachsen sind, wird 
er sein Ohr nicht verschliessen. Ein Fall der uns kürzlich 
zu Ohren gekommen, bildet hierfür einen trefflichen Beweis, 
Der Steuermann Eduard Gottfriedsen, der mit dem deutschen 
Dampfer ,Valdivia* im August 1891 von Kiel nach der 
Westküste Amerikas ausging, hatte dort Gelegenheit, die 
Führung eines chilenischen Dampfers, „Mota“, zu übernehmen. 
Im August vorigen Jahres strandete dieses Schiff in der 
Bucht von Quidico und Gottfriedsen ertrank. Durch Ver- 
mittelung des Konsulates in Valdivia, gelangte die Anzeige 
von dem Ableben des G. vor einigen Monaten hierher, in- 
dessen konnte sein Todtenschein von dem Standesamte seines 
Heimathsortes nicht ausgestellt werden, da die Leiche nicht 
anfgefunden war. Der Verstorbene hatte sich vor seiner 
Abreise bei der Lebensversicherungsgesellschaft 
„Mutus!l* von New-York für die Summe von 3000 M. 
versichert. Wiewohl nun von seinen Angehörigen noch 
Niemand die Versicherungssumme reklamirt, wohl in der 
Voraussetzung. dass die Einbringung eines Todtenscheines 
bierzu erforderlich, wurde doch, einfach auf die Kunde von 
dem Ableben des Versicherten hin, die ganze Versicherungs- 
summe sofort an das hiesige Seemannsamt zu Gunsten der 
Hinterbliebenen Der hiesige Generalvertreter 
der Gesellschaft, Here B. Voss hatte nämlich zufällig von 
dem Tode des Gottfriedsen Kunde erhalten und daraufhin 
die prompte Auskehrung der Summe angeordnet. Wir be- 
merken hier noch, dass die erwähnte Gesellschaft, Kapitäne, 
Schiffsoffieiere und Ingenieure nuferstklassigen Schiffen ohne 
jeglichen Prümienaufschlag versichert. 


ausbezahlt. 
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Nautische Rundschau. 





Am vorigen Sonntag hat der für den Norddeutschen 
Lloyd nea erbaute Dampfer „Pfalz“ von Newcastle aus seine 
Probefahrt abgelegt, welche zur vollen Zufriedenheit aller 
Betheiligten ausgefallen ist. Die „Pfalz“ ist, wie das Schwester- 
schiff „Mark“ für die Fahrt zwischen Bremen-Stadt und dem 
La Plata bestimmt und hat eine Länge von 110,9 m, eine 
Breite von 13,21 m und eine Tiefe von 7,89 m mit einem 
Brutto Raumgehalt von ca. 3800 Reg. Tons bei einer Lade- 
fähigkeit von 4500 cbm. Der Dampfer hat eine kurze Back 
und ebensolche Poop, während ein langer, von Bord zu Bord 
reichender Ueberbau in der Mitte, die mit elegantem Com- 
fort ausgestatteten Räume für Kajütspassagiere in sich 
schliesst. Die Kajütskammern sind äusserst geräumig 
und alle anderen Passagierräume, wie Speisesaal, Rauch- 
zimmer und Damensalon sind mit der vom Lloyd stets 
beobachteten Sorgfalt und Splendität ausgerüstet, ‚Das 
grosse Promenadendeck ist besonders für den Aufent- 
halt im tropischen Klima hergerichtet und durch Sonnsegel 
gut geschützt. In den neuen Dampfern „Mark“ und „Pfalz“ 
stellt der Lioyd dem reisenden Publikum Schiffe zur Ver- 
fügung. welche auch den verwöhntesten Anforderungen 
genügen. 


* = 
= 


Dem österreichischen Abgeordnetenhause ist eine Re- 
gierungsvorlage betr. die Unterstützung der Handelsmarine 
zugegangen. Danach soll allen Dampfern und Segelschiffen 
für weitere Fahrten und grosse Küstenfahrten gewisse Be- 
triebszuschüsse und Reisezuschüsse, sowie eine jährige 
Befreiung von der Erwerbs- und Einkommensteuer gewührt 
werden, Ausgenommen sind solche Unternehmungen, die 
bereits eine staatliche Unterstützung erhalten, Die Rheder, 
denen jene Vergünstigungen zu Theil werden, müssen im 
Falle eines Krieges der Regierung ihre Schiffe zur Ver- 
fügung stellen. A j 


* 
* 


Seitens des italienischen Geniecorps sind die Arbeiten 
zur Herstellung einer elektrischen Beleuchtung der Meer- 
enge von Messina nunmehr beendet. An beiden Endpunkten 
der Durchfahrt werden, wie der ,Commercio’ berichtet, 
demnächst die beiden colossalen Reflectoren aufgestellt wer- 
den und von da ab wird die nächtliche Durchfahrt bei tag- 
heller Beleuchtung allen Schiffen zugänglich sein. 

* * * 

Wie das „New-York Maritime Register“ berichtet, hat 
die Columbia Safety Steamship Company in Boston eine 
Frachtdampferlinie nach den Häfen Grossbritanniens und des 
Continents gegründet. Es sollen sofort fünf Dampfer von 
grosser Tragfühigkeit gechartert werden, um den Dienst vor- 
läufig einrichten zu können. Um die Kontrakte mit der 
Vereinigten Staaten Post abschliessen und die Postsubvention 
erhalten zu können, sollen vier Dampfer von 8000 Tons und 
20 Knoten Fahrt angeschafft werden, zu welchem Zweck 
das Aktienkapital erhöht werden soll, 

7 * 

Die von der Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt mit 
so grossem Erfolg veranstalteten Excursionsfahrten nach dem 
Orient haben die englischen Gesellschaften zu ähnlichen 
Unternehmen angespornt. Der Dampfer „Garonne“ der 
Orient Steam Navigation Company wird im November eine 
Kreuzfahrt nach Westindien unternehmen, die bis in den 
Januar 1894 hinein dauern wird, Die Route wird über 
Madeira, Teneriffa nach Barbadoes, Trinidad, von dort nach 
Granada, St. Lucia und Martinique, Dominica, St. Kitts, 
St. Cruz, Havanna und Nassau führen, von wo die Rück- 
reise über St. Michael, Lissabon nach Plymouth erfolgen wird. 

+ + 


* 


* 


514 


Ueber die Expedition der „Marie Woermann* nach der 
Swakop-Miindung verlautet bis jetzt, dass Kapitän Meinertz 
dort einen guten Bootshafen gefunden, in welchem es gelang, 
die Passagiere und Güter ohne Gefahr zu landen, Die 
eigens für den Zweck mitgenommenen grossen Böte kamen 
dabei gut zu statten. Die Dünung war nicht besonders 
hinderlich, indessen war der Landungsversuch auch von 
besonders ruhigem Wetter begünstigt, Das Schiff ankerte 
»unächst in 9 Faden, dampfte später aber, nachdem der 
Grund vermittelst eines Boots abgelothet war, noch weiter 
an Land. Besonderer Erwähnung wird seitens aller Theil- 
nehmer an der Expedition der schönen fahrbaren Strasse ins 
Innere gethan. 


* * 
© 


Das amerikanische Einwanderungsamt hat Maassnahmer 
zu einer schärferen Kontrole der über Canada nach den 
Vereinigten Staaten ziehenden Einwanderer getroffeu. Die 
Behörde wird sowohl nach den atlantischen, wie den paci- 
fischen Häfen Canadas Inspektoren schicken. 


* Eu 
* 


Eine regelmässige Dampferlinie zwischen Bremen und 
Cuba wird von der Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt- 
Aktien-Gesellsch. eingerichtet, welche Linie, von Hamburg aus- 
gehend, über Geestemünde nach San Domingo, Jacmel, Aux 
Cayes, Kingston (Jamaica), Cienfuegos und Santiago de Caba 
laufen wird. Anfangs Dezember soll die erste Expedition 
stattfinden. Die bisherige Linie von Geestemünde nach 
Portorico, Columbien und Costa Rica bleibt selbstredend 
bestehen. 


. 4 
“ 


Versicherungsberichte. Von den nach früheren 
Berichten zur Rückversicherung notirten Schiffen sind in- 
zwischen angekommen: „Lord Shattesbury* und „Andaman“, 
Auf „Loch Urr“ sind Riickversicherungen zu Stande ge- 
kommen zu 85—87 Guineen, auf „Earl Granville* zu 5 G. 
und auf „Falls of Halladale* und „Brunel“ zu 10G. Letzte: 
res Schiff scheiut unzweifelhaft die vom Postdampfer „Menes“ 
als brennend rapportirte Bark zu sein. Neu in den Markt 
gebrachte Sehife sind: „Gustavo Adolpho“, hamb, Bark, 
am 28./6, von Blyth nach Valparaiso, 25 G. bezahlt. „Old 
Kensington“, englisches Schiff, 6./7. von Port Gamble nach 
Algoa Bay, 8 G. bez.; engl. Bark „Bowman B. Law“, 29.7. 
von Soerabaya nach Portland (O.), 15 G. bez; norw. Bark 
„Budstikken“, am 2/8. von Laguna d. T. nach Falmouth, 
notirt 75—80 G. und engl, Bark „Bebington*, 97./6. von 
Seelong nach dem Kanal, 6 G. angeb, Auf den Schlepp- 
dampfer „Lynton“, von Cardiff am 12,/10. nach Triest, sind 
10 (5, bez. D. ,Miowera*, von der neuen canadischen 
Australlinie, wurde auf die Nachricht, dass er überfällig, zu 
12 G. versichert. Nach der später bekannt gewordenen 
Strandung wurden 60 G. bezahlt. 





Rundschau über die maritimen 


Erfindungen. 
IL. 
Eisbrecher mit Kreissägen und Stampfhammern. 

Der Belgier Herr Bovy hat eine Konstruktion ersonnen, 
wonach ein Eisbrecher mit Kreissägen und Stampfhammern 
am Bug ausgerüstet wird, um so das Eis zu zersägen resp, 
zu zertrümmern. Man denke sich vom am Bug zwei Längs- 
trüger, welche mit einem Quertriiger verbunden sind. 

Zwischen den beiden Längsträgern befinden sich an 
einer Kurbelwelle befestigt, Maschinenkraft 
betrieben wird und deren Höhenlage zur Wasserlinie beliebig 


weiche durch 


verstellbar ist, «lie Sägen und Hammer. Sie sind so angre- 


bracht, dass zwischen zwei Sägen sich immer ein Stampf- 





hammer befindet. Sind die Sägen beim Andampfen gegen 
resp. auf das Eis hinderlich, so können sie leicht ausgelöst 
werden. 

Ein derartig konstruirter Eisbreeher kann nun erstens 
durch seinen Druck auf das Eis wirken, Ferner können die 
vorn befindlichen Stampfhammer entweder abwechselnd oder 
gleichzeitig das Eis zertrümmern, wobei die Schwere des 
Eisbrechers und die Stöwe der Hammer wohl mit Vortheil 
thätie sein dürften. Im Falle nun das Eis einen solchen 
Widerstand bietet, dass es nicht möglich wird, in der oben 
erwähnten Weise das Eis zu durchbrechen, bringt man die 
Kreisaiigen am Bug an. Mit deren Hilfe disfe es nicht 
schwer fallen, das Eis zu zersügen und dann mit den Stanpf- 
hammern völlig zu zertriimmern. 


Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein. 

Sitzung vom 23, Oktober. Nach Erledigung einiger 
interner Angelegenheiten, wurde der erste Punkt der Tagee- 
ordnung, „Abblendung der Seitenlichter“, behandelt. Herr 
Schiffsbaumeister Kraus erörterte zunächst die bisherige 
Praxis und bezeichnete es als einen Vortheil, dass man daza 
gelangt sei, für die Abblendung der Seitenlichter ein festes 
Winkelmaass anzunehmen. Von verschiedenen Seiten wurde 
betont, dass der Winkel von 4°, den die vordersten Strahlen 
der Seitenlichter mit dem Kiel bilden sollen, für den Ver 
kehr im engen Fahrwasser zu gross sei. Ein anwesender 
Lootse bestätigt dies und spricht sich dahin aus, dass eins 
grössere Aliblendung, als jetzt auf Dampfern gebräuchlich, 
also 1—2°, gefährlich wirken könne. Ein Vertrauensmann 
der Seeberufsgenossenschaft lenkte die Aufmerksamkeit des 
Vereins darauf. dass auch die Lichter nach hinten zu vie!fach 
nicht vorsehriltsmässig scheinen. Er habe Fälle beobachtet, 
wo die Lampen von 3 bis 4 Strich achterlicher als dwars zu seben 
gewesen seien, Wenn darin auch keine so grosse Gefahr liege, 
wie bei unrichtiger Abblendung nach vorne zu, so sei doch nicht 
zu verkennen, dass gleichfalls Kollisionen dadurch entstehen 
kinnen, Nach längerer Diskussion wurde schliesslich fal- 
gende Resolution gefasst: „Der Verein hält den Erlass 
einer Verordnung, welche für die Abblenduog einen festen 
Winkel vorschreibt, im Allgemeinen für wünschenswerth. 
indessen ist er der Ansicht, dass ein solcher Winkel nicht 
mehr als 2° betragen dürfe. Es ist dea Schiffsführern anzu- 
empfehlen, auch der Stellung der Lichter, in Bezug auf die 
nach hinten fallenden Strablen, mehr Aufmerksamkeit zu 
schenken“. — Der vorgerückten Zeit wegen konnte, der 
zweite Punkt der Tagesordnung: „Wegerecht der Fisci- 
dampfer“, nicht mehr erörtert werden. Es wurde eine 
Kommission, bestehend aus den Herren Dir. Mathiessen, 
Kapt. H. W. Wahlen und Kapt. Benöhr gewählt, welche 
die Angelegenheit in Erwägung ziehen soll, Nächste Tages- 
ördnung: Der Ausguek auf kleinen Dampfern. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 25. Oktober. Zur Aufnahme in den 
Verein wurden drei Kapitäne vorgeschlagen. Der Vor- 
sitzende verkündet alsdann der Versammlung, dass der Verein 
eines seiner Mitglieder, Kapt. Jakob Meier, durch den Tod 
verloren. Die Versammlung ehrt das Andenken des Ver 
storhenen in der üblichen Weise. Die Lübecker Schiffer 
gesellschaft theilt dem Verein in einem Schreiben mit, das 
eine Beschlussfassung über ihren Beitritt in den Verband 
deutscher Seeschiffervereine erst in der im Dezember abzt- 
haltenden Versammlung erfolgen kann. Die Angelegenheit 
soll trotzdem nunmehr energisch in Angriff genommen 
werden, da ja bis jetzt alle anderen Vereine ihren Beitritt 
erklärt haben. 














„Nachrichten 
theilt mit, dass die 
von thm gewählte Commission zur Berathung der Dampf- 


Verlesen wurden einige Stellen aus den 


für Seefahrer“. Der nautische Verein 
pfeifensignale zusammen mit der Commission des Seeschifler- 
und Lootsenvereins zu tagen wünscht. Der Vorschlag wird 
angenommen. 

Aus der „Hansa“ No. 39, vom 30, September, wird der 
Artikel „Internationale Seeämter“ verlesen, an den 
sich sodann eine längere Diskussion knüpft, die jedoch viel- 
fach von dem Thema abschweilt, 


Zum Schluss wird die von einem Mitgliede aufgeworlene 
Frage besprochen: „Ist der Schiffsmann auch am Lande der 
Disciplinargewalt des Schiffers unterworfen?‘ Auch über 
diesen Gegenstand fanden längere Verhandlungen statt. 


Verein Hamburger See-Steuerleute. 


Die am 19. Oktober im Hammonia- Hotel abgehaltene 
Versammlung fand unter Vorsitz des Herrn Stührenberg 
statt, Als neue Mitglieder wurden dic Herren Bulke, Witt 
und Kölle in den Verein aufgenommen, Sodann wurde zur 
Besprechung des Artikels in der Nautischen Zeitschrift „Hausa“: 
‚Der Dienst des Führers eines Fracktdampfers“, von Herrn 
Navigationslehrer Liining, übergegangen. Der Verfasser 
führt dem Leser in seinem Artikel die Schwierigkeiten, den 
Umfang der Verantwortlichkeit, sowie die zahlreichen Ob- 
liegenheiten vor, die auf einem Schifisführer eines modernen 
Frachtdampfers ruhen. An die Verlesung des Artikels 
knüpfte sich eine längere Besprechung, in welcher nament- 
lich darauf aufmerksam gemacht wurde, dass die Ausseracht- 
Insung gebührender Vorsicht für den Schiffer und die 
Officiere nicht nur Patententziehung zur Folge haben könne, 
sondern unter Umstünden werden diese Angestellten such 
für den Schaden, der aus einer Vernachlässigung entsteht, 
haftpflichtig gemacht. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 25. Oktober 1893. 

Seit unserem letzten Bericht 

zwei Abschlüsse zu niedrigeren Raten zu Stande gekommen, 

das Geschäft bleibt sehr Hau und die Nachfrage nach weiteren 
Räumten ist sehr gering. 


sind von San Francisco 


Salpeterfrachten sind unverindert, es scheint jedoch 
etwas mehr Leben in's Geschäft zu kommen, 

Im Uebrigen bleibt der Markt unverändert. 

Die folgenden Abschlüsse kamen uns zu Ohren : 
„Cuthona“, Portland (O)/Europa 36/3 Weizen. 
» Breidablik*, San Franciseo/Europa 31/6 ohne Abzug, Weizen, 
„Holt Hill”, ,. rm . 81/3 Weizen, 


»Florence*, Chilenische Salpeterpliitze’ Europa 26/3 °/. 1/3 dir. 


~Glenburn®, Mr " , 2af/— "7.178 „ 
.Cratgwhinnie”, , 7 3/13 „ 
„Kdulersie“, 5 " .„ 33-13 . 
„Britannia“, ‘ u u 23/9 /.113 „ 
~Prindsesse Marie“, Melbourne od. Geelong/Europa 28/9 Weiz. 
~ Wynnstay“, 2 a S ze 27/6, 
„Lady Lina“, nr . ” » WM „ 
„City of Agra“, x - 7 « Q7/6 „ 
„Old Kensington”, P E = u 27/6 


„Clan Mc Pherson“, Newcastle NSW/Valparaiso/Pisagua und 
zurück mit Salpeter 40/—--/. 1/3 direkt 

‚Benlarie“, Newcastle NSW/Mollendo 16/—, 

„Beech Bank", , San Diego 14/—, 


»Levernbank*, Newcastle NSW/San Diego 16. 
„Port Cajedonia*, Newcastle NSW/San Francisco 13/6. 


„Colintraive*, Mr - . R 13/6, 
"Gifford*, ‘i ‘ Pf “ 13/6. 
„Philomene“, = ‘i Pi = 13/6. 


„Mona“, Rangoon/Open Charter 426, Rio 31/3, Montevideo 
Buenos-Ayres 31/3 ein, 32/6 zwei Plütze, 27/6 
28/9, 30/— 1, 2 und 3 Häfen der Westküste, 

„Willowbank*, Rangoon/Open Charter 33/—, Rio 32/6, La 

Plata 31/3, 27/6, 28/9, 30/—, 1, 2 und 3 Häfen 

der Westküste. 

„Inversnaid“, Rangoon/Rio U. K. Cont: 27/6. 

Joho’, Laguna/Europa 30/— Farbholz, 40/— Mahagom. 

„Chondor“, Laguna/Europa 31/— Farbholz, 41/— Mahagoni. 

„Bertha“, Amsterdam/Pt Pirie oder Pt Adelaide 13/— per 
Ton Coke, 

„Serapis“, Cardiff/Boca 12/6, 

„Harry L. Smith“, Cardiff/Santos 24/9, 

-Uineara*, Cardiff/Rio 14/4, 

„Strathgryfe*, Cardiff) Capetown 12/6. 

„Tercera“, Swansea/Capetown 12/6. 

„D. H. Wiitjen*, Swansen/San Francisco 11/9 f. e. 

„Afon Cefni*, Swansea/San Francisco 11/9 1. ©, 


é 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 
New-York, den 14 Oktbr. 1893. 


Zahlreiche Schlüsse im Baumwollmarkte legen Zengmss 
ab, von der starken Nachfrage, die seit unserem letzten 
Bericht geberrscht, und welche es den Rhedern ermöglicht, 
Die Atlantichäfen sind 
besonders thätir gewesen, und indem sie eine grosse Anzahl 
von Schiffen absorbirt, haben sich auch den anderen Branchen 
des Marktes mehr Festigkeit verliehen. Die Nachfrage ist 
auch hier gut, beschränkt sie aber nur auf baldige Ver 
schiffungen, sodass weiteres Geschäft durch den Mangel an 
prompten Dampfern bedeutend eingeschränkt wird. Der 
Exporthaudel unserer Cerealien arbeitet sich gleichfalls zu 
einem besseren Stand empor; so ist uns zu Ohren gekommen, 
dass eine oder zwei Charter für spätere Ladung geschlossen, 
sowie dass verschiedene Ordres im Markte sind, für Schiffe 
mit Vollladungen, sowohl für prompte, als für spätere Ver- 
echiffungen. Die Preislimiten gestatten den Verschitfern 
aber nicht, Raten zuzugestehen, die mit den augenblicklich 
im Baumwollenmarkte geltenden, konkurriren können, Es 


hat, sich bessere Raten zu sichern, 


ist daher unwahrscheinlich, dass der Umsatz in Brodstoften 
irgend welche Ausdehnung gewinnt, solange das Baumwoll- 
geschäft blüht, Das Theilfrachtgeschäft zeigt, wie wohl noch 
träge, doch Zeichen einer beginnenden Besserung und die 
Raten nach den meisten regulären Häfen sind fest, mit 
steirender Tendenz. — Der Segler-Markt bleibt ruhig, trotz 
der heschränkten Zahl der im Hafen liegenden unbeschäftigten 
Schiffe, 
worlen, and die Ruten bleiben nominell, während die An- 
und Rhedern so weit auseinander- 


In Petroleum ist in dieser Woche wenig gemacht 


sichten von Versechiffern 
schwer ist, im Stückgutreschüft etwas zu 
Frachten für Navalstores von südlichen 


gehen, dus es 
Stande zu bringen. 
Häfen sind äusserst matt, in Folge zahlreicher Ankünfte von 
frachtsuchenden Schiffen. Auch die Raten für Holz vom 
Süden sind niedrig, mit der Ausnahme von Lumber für Rio, 
verschiedene Schiffe xu erhöhten Raten auf- 


Geschlossen wurden m. A.: D. „Leyder- 


wor kürzlich 
genommen wurden. 
hom* 2014 tons, Savannah-Barcelona u./o, Genun 38/— ein 
Hafen, 40/— zwei, Boumwolle. D. 1517 
Gulveston-Liverpool, Havre oder Bremen 37/6 November, 


„Armenia“ tons 


Baumwolle. 
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‘| Pro- | Mehl in | Maas. @ 
Wir notiren | Getreide | ‚Pro | Säcken | Maass 
| | visionen. In.Oelkuch. mut, 











Liverpool, Dpfr. |2"/gdNom'l|12/6a17/6 |9/ |10a12/6 
London, Dpfr. 3a3'/sdgfr. 17/6 10/ 15/ 
Glasgow, Dpfr. |1'/2a2d „ (17/6 8/ 15/ 
Bristol Bald _ 17/6420 ‚10/ 15/ 
Hull Bid 20/ 187 15/a17/6 
Leith ‘34 17/6 12 6 
Newcastle 83/,a4d gfr. 201 15/ 20/ 
Hamburg 505 |90 4 [15 ots, (50 mk 
Rotterdam, 5'/,a6e gir. 20 cts. 14 ets, l6c. 
Amsterdam Btnase 20 ets, l&cts. l6c. 
Copenhager 3 22,6 17/6 25/ 
Bordeaux, ‚2/6 Nom’! |30a40 cts, 2ic. $8. 
Antwerpen |2"/ad gefr. |15/ ‚10 20/ 
Bremen, \Nom'l 90 5 | AO EERT 50 Me 
Marseille Nom’] 25a27/6 |17/6420/ | 20/a22/6, 


Baumwolle gepresst: Liverpool Dpfr. 9 64d. — 
Hambg. 9/64a5/32d. — Rotterdam und Amsterdam je 30c, 
Antwerpen 1/8d. — Bremen 9/64a5/32 — 

Raten für Charters je nach Grüsse und Hüfen: 
Cork f. O. Ver.Kön, Continent, Shanghai 
N.Y. Balt. Direct. 


Getreide per 
Dampfer 8/ 8/ 2/9 3/ 
Raff. Petrol 
perSegl  ...... 1/9a2/9 Nom'l 23c. , 


Hongkong. Java. Caloutta Japan 
Getreide per Dampfer ......00 66.6550 trees wo 
Rafi. Petrol. per Seg. 18e. 18al9e, 14'/2a15c. 19e. 


Büchersaal. 


Untersuchungen über Chronometer und nautische Instrumente, 
Studie über den Mechanismus und den Gang der Chronometer 
von E. Caspari, Marine-Ingenieur, Paris, übersetzt von 
E. Gohike, Uhrmacher in Berlin. Verlag von Emil Hübner, 
Bautzen 1894. Durch die Uebertragung ins Deutsche ist 
das vortreflliche, im Jahre 1878 von der Pariser Akademie 
der Wissenschaften preisgekrönte Werk den Kreisen der 
deutschen Fachleute näher gerückt, die gewiss nicht ver- 
süumen werden, aus demselben Belehrung zu schöpfen. 
Bei der Wichtigkeit, die das Chronometer für die sichere 
Navigation besitzt, wird man erwarten dürfen, dass nicht 
nur die Männer der Wissenschaft und die zunächst interessir- 
ten Chronometerverfertiger dem Werke ein Interesse ent- 
gegen bringen, sondern auch die Schiffsoffiziere. Eine ge- 
naue Kenntniss aller Einzelheiten des Mechanismus und 
aller den Gang beeinfussenden Momente wird das Vertrauen 
der Seeleute zu diesen bewunderungswürdigen Werkzeugen 








- erhöhen, und ihre Anwendung für die Schifffahrt immer 


vortheilhafter gestalten. 


Sprechsaal. 


(Die Redaction ist für die im „Sprechsaal“ aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich). 


Verehrl. Redaktion! 

Durch die Herausgabe der Stromtafeln hat sich Herr 
Kapitän Karl Seemann unstreitig ein Verdienst um die 
Schifffahrt erworben, und wie alle meine Kollegen, so bin 
auch ich froh, dieses schätzenswerthe Hülfsmittel zu besitzen. 
Als ich die Karten auf der letzten Reise an Bord bekam, 
so verglich ich zunächst die darin entbaltenen Angaben mit 
denjenigen der Gezeitentafeln und wiewohl die letzteren in 
jeder Stundenkarte nur einige wenige Strompfeile aufweisen, 


~ 





fiel mir doch gleich auf, dass bezüglich der Stromstärsen 
in den beiderseitigen Angaben grosse Differenzen herrschen. 
2. B. verzeichnet Seemanns Karte dicht unter Cap la Hague, 
2 Stunden vor Dover Hochwasser, 25—3 Kn. Strom, wäh- 
rend auf dem entsprechenden Blatt der Gezeitentafeln 5—7 
Kn. Strom anregeben ist. Ich glaubte nun, dass die in den 
Stromkarten enthaltenen Angaben etwa auf neueren Forschun- 
gen beruhten und habe daher bei meiner Ankunft hier sofort die 
Gezeitentafeln für 1894 angeschafft, da ich annahm, dass, 
wenn meine Voraussetzung richtig, diese neue Ausgabe jetzt 
mit der Arbeit Seemanns übereinstimmen müsste. Indesen 
sche ich zu meinem grössten Erstaunen, dass die Karten 
noch ebenso sind, wie früher. Wir Schiffsführer sind nun 
in der unangenehmen Lage, zwischen zwei Feuern zu stehen, 
indem wir nicht wissen, welche der beiden Angaben mehr 
Vertrauen verdient. Es ist doch nicht gleichgültig, ob wir 
beim Absetzcn unseres Kurses 2—3 oder 5-7 Kn. Strom- 
versetzung per Stunde in Rechnung ziehen. Vielleicht ist 
die Redaktion der „Hansa“ so freundlich, uns darüber Auf- 
klärung zu geben, woher der erhebliche Unterschied in den 
verzeichneten Stromgeschwindigkeiten rührt und welche der 
beiden Angaben mehr Vertrauen verdient. 
Hamburg, den 20, Oktober 1893. 
Fritz Spruth, 
Kapitän d. Dpfrs. „Markomannia*. 


Anm. Gg. Redaktion. Richtig ist, dass die Strom- 
angaben in der neuen Gezeitentafel von denjenigen der See- 
mann’schen Karten erheblich abweichen. Secmanns Strom- 
karten geben die Stromstärken für jede Stunde der Gezeit 
#0 an, wie sie thatsiichlich nach den neuesten Beobachtungen 
bei Springzeit sind. Die Gezeitentafeln dagegen geben für 
Springzeit in allen Karten derselben Gezeit gleichmissig 
die höchste Geschwindigkeit dieser Gezeit an; diese gilt 
aber nur für die ungeführe Mitte der Gezeit, während be- 
kanntlich der Anfang und das Ende der Strömung schwächer 
ist. Zur Erläuterung obigen Beispieles bemerken wir, 
dass für 3 Stunden vor Hochwasser bei Dover die Angaben 
der Seemann’schen Karten sich mit denen der Gezeitentafeln 
für dieselbe Zeit gut decken; eine Stunde später aber, also 
2 Stunden vor Hochwasser bei Dover tragen die Seemann’- 
schen Karten der thatsächlichen Abnahme der Tide hier 
Rechnung, während die Karten in den Gezeitentafeln dieses 
nicht thun; daher der Unterschied! Bei genauerer Durchsicht 
der Gezeitentafeln für 1894 haben wir aber auf Seite 219 
eine diesbezügliche Bemerkung gefunden, woraus zu 
entnehmen ist, dass die angegebenen Geschwindigkeiten 
mit sin 29°t zu multipliziren sind, um die Strom- 
stärke zu einer gegebenen Zeit zu erhalten, wobei t die seit 
dem Augenblick der Stromstille an dem betreffenden Orte 
verflossene Anzahl Stunden bedeutet. Da ja in den letzten 
Jahren an dem Text der Gezeitentafeln wenig geändert wor- 
den ist, so dürfte wohl den meisten Schiffern, die ja natür- 
lich denselben nicht immer wieder durchlesen, die Bemerkung 
entgehen. Wir halten es deshalb für empfehlenswerth, dass 
die entsprechende Notiz den Tafeln beigedruckt würde, oder 
noch besser, dass man die Karten dementsprechend änderte. 
Wenn man dem Seemann ein Hülfsmittel an die Hand gibt, 
so empfiehlt es sich, dieses so einzurichten, dass umständ- 
liche Rechnungen, wo immer angüngig, vermieden werden. 
Wenn er im unsichtigen Wetter auf der Kommandobrücke, 
wo er gleichzeitig den Ausguck mit wahrzunehmen hat, 
erst langwierige Exempel ausrechnen soll, um den Strom 
zu finden, so zieht er schliesslich die Navigation auf freie 
Faust (d. h. aufs Ungefähr) vor und Das kann man ihm 
wahrlich nicht verdenken. 
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Auf dem Ausguck. 





So viele Lücken auch die auf die Schifffahrt 
bezügliche Gesetzgebung noch offen gelassen, nir- 
gends machen sie sich mehr fühlbar, als im Ver- 
hältniss zwischen dem Lootsen einerseits und Schiff, 
Schiffer und Rheder andererseits. Uralte Gerecht- 
same, welche oftmals mit moderner Rechtsanschauung 
schwer in Einklang zu bringen sind, werden bei 
passender Gelegenheit wieder „ausgegraben“, um 
hie und da eine bei Streitigkeiten zu Tage tretende 
Forderung zu stützen und in den Anschxuungen 
über die rechtliche Stellung des Lootsen an Bord, 
sowie seiner vorgesetzten Behörde gegenüber, über 
die Grenze seiner Befugnisse etc., herrscht ein 
förmliches Chaos, aus welchem natürlich jeder Be- 
theiligte das seinem Interesse am besten Dienende 
herauszulösen bemüht ist. Die Anregung, welche 
vor einiger Zeit die „Shipping Gazette* gegeben 
und welche wir in unserem Artikel „Internationale 
Seeämter“ in No. 39 unseres Blattes zur Kennt- 
niss unserer Leser brachten, wird daher auch in 
Deutschland Anklang finden, und das anzustrebende 
Ziel einer möglichsten Uebereinstimmung der auf 
das Lootsenwesen bezüglichen Verordnungen in 
den wichtigeren Seestaaten, dürfte nicht nur in 
Grossbritannien, sondern auch hier zu Lande warme 
Befürworter und eifrige Förderer finden. 


Für den Schiffer ist natürlich in erster Linie 
die Frage von Wichtigkeit, in wie weit ihn die 
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Annahne eines Lootsen und die in der Folge voll- 
zogene Abtretung des Commandos an diesen Letzte- 
ren, von der Verantwortlichkeit für die Führung 
des Schitles entbindet. Ueber diesen Punkt herr- 
schen aber nicht nur in verschiedenen Ländern 
auseinander gehende Auffassungen, auch innerhalb 
des Deutschen Reiches ist die rechtliche Stellung 
der Lootsen keineswegs nach einem einheitlichen 
Princip geregelt, und die, wie bereits erwähnt, zum 
Theil aus recht alter Zeit stammenden landesrecht- 
lichen Normen, welche das Verhältniss des, mit 
der Leitung eines Fahrzeuges betrauten Lootsen 
zu dem Schiffer zum Gegenstande haben, weichen 
im Einzelnen so weit von einander ab, dass die 
Beantwortung dieser Frage erheblich erschwert 
wird. Als den praktischen Anforderungen am besten 
entsprechend scheint uns die auch stets von den 
Seeämtern angenommene Auffassung, dass der 
Lootse, wenn ihm einmal das Commando über- 
tragen worden ist, auch die Verantwortung für die 


nautische Leitung des Schiffes übernimmt. So z. B. 


äussert sich das Seeamt zu Rostock in einem Er- 
kenntniss vom .4. Februar 1880, dass auch für 
Fehler eines freiwillig angenommenen Lootsen den 
Schiffer eine Verantwortlichkeit nicht trifft, und 
in demselben Sinne fassen auch die meisten nau- 
tisch-juristischen Schriftsteller die Sachlage auf. 
Perels sagt: „Für Fehler eines Lootsen innerhalb 
des Lootsenfahrwassers ist der Schiffer grundsätz- 
lich nicht verantwortlich, es sei denn, dass eine 
Pilichtverletzung seinerseits concurrirt.“ 


= 


'ichtsdestoweniger steht dieses Prinzip heut- 
keineswegs mehr felsenfest und nicht selten 
sich auch die Ansicht geltend, dass der 

__— von Zwangslootsen natürlich stets ab- 

gesehen — lediglich als ein Berather des Kapitäns 
zu betrachten sei und diss ihn nur für diesen Rath 
eine Verantwortlichkeit treffe. Die vielen Meinungs- 
verschiedenheiten bezüglich der Stellung des Loot- 
sen an Bord, haben denn auch wiederholt Versuche 
zu einer einheitlichen Regelung dieser Angelegen- 
heit gezeitigt und im Jahre 1888 sind, so viel uns 
erinnerlich, den zuständigen Behörden und Lootsen- 
corporationen diesbezügliche Vorschläge unterbrei- 
tet worden, welche zu einer reichsrechtlichen Rege- 
lung des Gegenstandes führen sollten. Dieser 
Entwurf stand auf der Basis, dass auch auf dem 
mit einem Lootsen besetzten Schiffe der Regel 
nach, dem Schiffer das uneingeschränkte Kommando 
und die alleinige Verantwortung für die Führung 
des Schiffes zu verbleiben, hingegen der Lootse 
die Stellung eines nur als solcher verantwortlichen 


Rathgebers des Schiffers bei der nautischen_Lei-, 


tung der Fahrt eines Fahrzeuges einzunehmen habe. 
Dieser Standpunkt lässt sich aber in engen 


Revieren, wo auch bei Ausweichmanövern besondere 


Rücksicht auf die Beschaffenheit des Fahrwassers 
zu nehmen ist, schlecht oder garnicht festhalten, 
und die stricte Durchführung dieses Prinzips dürfte 
zu endlosen Collisionen führen. Ehe ein Lootse 
dem Schiffsführer begreiflich gemacht, dass dies 
oder jenes Manöver, welches das Schiff auszufüh- 
ren habe, durch besondere locale Verhältnisse und 
Usancen bedingt sei, dürfte es oftmals zu spät 
sein, die betreffenden Maassregeln zu ergreifen, 
und wie will er diese nicht wenig umständliche 
Motivirung seiner Absichten ausführen, wenn der 
betreffende Kapitän die Sprache eines Rathgebers 
gar nicht versteht. Die paar Kommandoworte, die 
für die Manöverirung des Schiffes nothwendig sind, 
mögen sich zur Noth leicht übersetzen lassen, aber 
wenn der- Schiffer jedesmal sein Urtheil darüber 
fällen soll, ob er die Anordnungen des Lootsen 
vom seemännischen Standpunkte aus gutheissen 
kann. so muss er doch alle mitwirkenden Umstände 
kennen und dazu gehört schon, dass Beide sich 
in einer Art und Weise verständigen können, die 
jede Unklarheit und Zweideutigkeit ausschliesst, 
Man vergegenwärtige sich doch einmal die Situation, 
wenn ein deutscher Dampfer bei Springgezeit und 
schwerem Wetter in den Hafen von Havre, wo 
die Einfahrt keine hundert Meter breit ist, ein- 
laufen soll, während gleichzeitig verschiedene 
Fischerfahrzenge die Einfahrt forciren und viel- 
leicht ein Schleppdampfer herauskommt. Mit voller 
Fahrt jagt der Dampfer anscheinend recht auf die 
südliche Mole zu, weil der starke quer vor dem Hafen 
vorübersetzende Strom einen solchen Curs bedingt und 


weicht, vielleicht erst im letzten Moment, den anderen 
Fahrzeugen nur so weit aus, dass zwischen ihnen und 
dem Dampfer nicht mehr wie ein paar Fuss Raum 
bleibt. Dabei wickeln sich die ganzen Manörer 
in Zeit von wenigen Minuten ab, Wo bleibt 
da Zeit zu einer Verständigung zwischen den 
in verschiedenen Zungen sprechenden veränt- 
wortlichen Ftibrern. Sie mögen eine solche 
in allen Sprachen, von denen sie hie und da ein 
paar Worte aufgefangen, versuchen, dass eine 
Sprachverwirrung entsteht, wie sie seit dem Thurm- 
bau von Babel nicht existirt, aber wir bezweifeln, 
ob sie ihre Absicht erreichen, ehe es zu spät ist. 
Ein anderer Grund, der uns dafür zu sprechen 
scheint, dass es vortheilhafter erscheinen muss, 
die Verantwortung beim Lootsen zu lassen, und 
zwar auch mit Rücksicht auf die Verordnung .zur 
Verhütung des Zusammenstossens der Schiffe auf 
See, ist der, dass diese Leute in der Regel nicht 
nur mit dem Fahrwasser und den Strömungen 
vertraut sind, sondern auch mit der Art und Weise, 
wie die Küstenfahrzeuge zu manöveriren pflegen, 
dass sie ferner ganz genau darüber orientirt sind, 
an welchen Stellen sie diese oder jene Fahrzeuge 
zu erwarten haben, wo die grösste Frequenz auf 
einem Revier ist, und alle diese Einzelheiten, 
welche der mit den Verhältnissen nicht Vertraute 
weder wissen noch auch nur ahnen kann. 

In welchem Sinne nun aber auch die Ent- 
scheidung über diese Frage falle, ein positiver An- 
halt, und wenn er-auch nicht die von uns befür- 
wortete Form erhält, ist immer der herrschenden 
Ungewissheit vorzuziehen und daher ist auch die 
in der „Shipping Gazette* gegebene Anregung 
einer diesbezüglichen Verständigung zwischen den 
schifffahrttreibenden Staaten nur mit Freuden zu 
begrüssen. 

Es giebt aber im Lootsenwesen der Fragen 
noch mehr, welche einer Klärung bedürfen. So 
z. B. wäre es wünschenswerth, wenn auch das Ver- 
hältniss der Comptoirlootsen zum Schiffer geregelt 
würde. Es ist wiederholt von den Seeämtern zum 
Ausdruck gebracht worden, dass der Kapitän auch 


den Anweisungen dieser von der Rhederei selbst — 


angestellten Lootsen Folge zu leisten habe, wün- 
schenswerth wäre es aber doch, wenn hierfür feste 
Verordnungen bestünden, zumal es sich ereignen 


kann, dass ein solcher Lootse in Wirklichkeit gar | 


keine Befugniss hat, ein Schiff in den betreffenden 


Gewässern zu lootsen, wie dies z, B. auf der Elbe 


häufig der Fall ist, wenn Patentlootsen von der 
Rhederei in Cuxhaven oder bei der Bösch an Bord 
geschickt werden, um die Schiffe nach Hamburg 
zu lootsen. 

Die Unkenntniss der meisten Kapitäne, die 
zum ersten Male nach einem fremden Hafen kommen, 
über die geltenden Vorschriften, über die Grenzen 








des Lootsgewiissers, die Verpflichtungen der Loot- 
sen, sowie dariiber, ob man es mit Zwangs- oder 
anderen Lootsen zu thun hat, bildet einen anderen 
Uebelstand, «dessen Abhülfe eine dankenswerthe 
Aufgabe für die betreffenden Behörden bilden 
würde. Es gelangt über diese Verhältnisse so 
wenig zur Kenntniss der seemännischen Bevölkerung, 
— die betreflenden Bemerkungen in den Segel- 
amweisungen sind so knapp und unvollständig, dass 
sie beinahe gar keinen Werth haben -— dass man 
hier dringend etwas „mehr Licht“ verlangen muss. 
Diese Bestimmungen sind doch nicht nur dazu da, 
um bei Prozessen hervorgeholt »u werden, damit 
der Richter in aller Hochgelahrtheit nachher ein 
möglichst kunstvolles Urtheil konstruiren kann, wir 
glauben vielmehr, dass ihr Zweck der sein soll, 
die Schififahrtsverhältnisse zu regeln, Gefahren und 
Unfälle zu vermeiden und von diesem Gesichts- 
punkte aus mag die Forderung nicht unberechtigt 
erscheinen, auch den am nächsten dabei Betheilig- 
ten hie und da einen Einblick in diese wichtigen 
Papiere zu verschaffen. 


Die Verpfändung und Verbodmung 


britischer Handelssehiffe. 
Von Dr, Inhiilsen, London. 


Ein Schiff ist nach englischem Recht eine 
Mobilie und daher im Allgemeinen den fiir Mobilien 
geltenden Rechtssiitzen unterworfen. Die eng- 
lische Lehre von der Mobiliarverpfiindung ist grund- 
verschieden von der deutschen und der sonst auf 
dem Kontinent herrschenden Doctrin; die englische 
mortgage und die deutsche Verpfändung haben 
eigentlich nur den Zweck gemeinsam; in der Kon- 
struktion weichen sie vollständig von einander ab, 
Die deutsche Verpfändung schafft ein besonderes 
Recht an der Sache; die mortgage überträgt die 
Sache unter Bedingungen. Die Verpfändung von 
Schiffen ist in den Merchant Shipping Acts 1854, 
1862 besonders geregelt worden. 

Der gewöhnliche Fai! ist, dass ein Schiff zur 
Sicherheit eines Darlehns verpfändet wird; der 
Grund des Rechtsgeschäfts kann aber auch ein 
anderer sein. Ohne entgeltlichen oder sonst aus- 
reichenden Grund ist die Verpfiindung, wie jedes 
andere Rechtsgeschäft, nicht klagbar. Die Ver- 
pfändung hat in gesiegelter, durch Unterschrifts- 
zeugen attestirter Form zu erfolgen, und sind in 
der Verpfändungsurkunde die Details des Schiffes, 
insbesondere Nummer und Datum der Registrirung 
anzugeben. Zur Gültigkeit der Verpfändung ist 
es nicht erforderlich. dass die Verpfändung registrirt 
wird; eine nicht - registrirte Verpfündung wird in- 
dessen einer registrirten Verpfändung oder Ueber- 
tragung nachgesetzt. Die Registrirung geschieht — 
nach der zeitlichen Reihenfolge des Eingangs — 
des Heimathshafens; 


durch den Registerbeamten 


Datum und Stunde der Kintragemg werden auf der 
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Rückseite der Verpfindungsurkunde beurkundet. 
Mehrere registrirte Pfandgläubiger rangiren unter 
sich nach den Daten ihrer Eintragung in das 
Schifisregister, mag ihnen auch bekannt sein, dass 
einem nachstehenden Pfandgliubiger bereits vor 
ihnen das Pfandrecht eingeräumt war; auf das 
Datum der Verpfändungsurkunde kommt es eben 
nicht an. Bodmeieigläubiger, sowie die auf dem 
Schiffe haftenden Kosten für nothwendige Repara- 
turen gehen den registrirten Pfandgläubigern vor. 

Die Verpfändung nimmt dem Pfandschuldner 
nicht alle Rechte am Schiffe; er kann daher die 
ihm verbleibenden Rechte veräussern oder verpfän- 
den. Bis zur Besitzergreifung des Schiffes Seitens 
des Pfandgläubigers bleibt der Pfandschuldner der 
Eigenthümer; seine über die Verwendung des 
Schiffes abgeschlossenen Verträge bestehen daher 
auch dem Pfandgläubiger gegenüber zu Recht, mit 
der Maassgabe jedoch, dass diese Verträge mit 
der nötbigen Vorsicht und nicht zum materiellen 
Nachtheil des Pfandgläubigers abzuschliessen sind. 
Denn der Pfandschuldner bleibt nur insoweit Eigen- 
thümer, als die Sicherheit des Pfandgläubigers 
nicht darunter leidet. Uebrigens ist der Pfand- 
schuldner nicht verpflichtet, dafür zu sorgen, dass 
das Schiff Fracht verdient, und noch weniger ist 
er verbunden, das Schiff in bestimmter Weise zu 
verwenden. 

Der Pfandgläubiger erhält mit der Verpfän- 
dung das Recht, ohne irgendwelche Zwischenproce- 
dur sich in den Besitz des Schiffes setzen zu 
dürfen. Macht er von diesem Rechte Gebrauch, 
so wird er der Eigenthümer, und ist der Gewinn 
aus dem Schiffe von da ab an ihn zu zahlen. Er 
wird also mit der Besitzergreifung die zur Empfang- 
nahme der Fracht berechtigte Person. Die Fracht 
geht nicht etwa bereits mit der Verpfändung auf 
ihn über. Die Rechte Dritter am Schiffe, insbe- 
sondere die Rechte der Schiffsmannschaft auf Heuer, 
werden von der Besitzergreifung nicht berührt. 
Der Pfandgläubiger, der sich in den Besitz des 
Schiffes gesetzt hat, kann dasselbe beliebig ver- 
wenden, sofern er dabei nur im guten Glauben 
und mit der nöthigen Vorsicht zu Werke geht. 
Dem Pfandschuldner verbleibt ein Anspruch auf 
Rückübertragung des Besitzes für den Fall, dass 
der Pfandgliiubiger aus dem Gewinn, welchen das 
Schiff bringt, oder anderweitig befriedigt wird, 
vorausgesetzt, dass letzterer nicht zuvor von seinem 
Verkaufsrecht Gebrauch gemacht hat. Der regi- 
strirte Pfandgläubiger besitzt nämlich ein absolutes 
Verkaufsrecht, und kann sich aus dem Erlöse 
wegen seiner Pfandforderung und wegen der Ver- 


kaufskosten bezahlt machen. Sind mehrere regi- 


strirte Ptlandglaubiger vorhanden, so kann ein 
nachstehender nicht ohne Mitwirkung der vor- 
stehenden verkaufen, es sei denn, dass es auf 
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Grund einer gerichtlichen Verfügung geschieht. 
Man streitet darüber, ob ein Pfandgläubiger, 
welcher den vollen Werth des Schiffes versicherte, 
im Verlustfalle mehr als den Betrag seiner Pfand 
forderung beanspruchen kann, falls er beim Ver- 
sicherungsabschlusse nicht beabsichtigte, das Inter- 
esse des Pfandschuldners mit zu versichern. Jeden- 
falls hat er dem -Pfandschuldner zu restituiren, 
was er über Pfandforderung und Unkosten hinaus 
an Versicherungsgeldern empfängt. Der Ueber- 
gang der Pfandforderung durch Tod, Konkurs u. s. w. 
wird ebenfalls registrirt und auf der Rückseite der 
Verpfändungsurkunde vermerkt. Hinterlegt der 
Pfandgläubiger die Verpfändungsurkunde bei einem 
Gläubiger, so bestellt er damit ein Pfandrecht. 
Die Befriedigung des Pfandgläubigers wird registrirt. 

In ähnlicher Weise wie zu Veräusserungs- 
zwecken ein certificate of sale ausgestellt werden 
kann (vergl. No, 24 dieses Jahrgangs). werden zu 
Verpfändungszwecken certiticates of mortgage vom 
Registerbeamten ausgefertigt, d. h. Bescheinigungen, 
auf Grund welcher Verpfändungen vorgenommen 
werden können, Erfolgt eine Verpfündung, so ist 
dieselbe durch einen Registerbeamten oder britischen 
Konsul auf der Rückseite des certificate zu beur- 
kunden, und geht allen Verpfändungen vor, welche 
nach der Eintragung des certificate in das Schiffs- 
register vorgenommen sind. Mehrere auf der Rück- 
seite des certificate beurkundete Verpfiindungen 
rangiren unter sich nach den Daten der Beurkun- 
dung auf dem certificate. Es ist leicht ersichtlich, 
dass diese zweite Form der Verpfändung auf Ver- 
pfändungen im Auslande zugeschnitten ist. 

Von der gewöhnlichen Verpfändung ist die 
hypothecation oder Verbodmung im weiteren Sinne 
scharf zu trennen. Verbodmung im engeren Sinne 
(bottomry) bedeutet Verbodmung von Schiff, Fracht 
und Ladung; Verbodmung der Ladung allein wird 
respondentia genannt, Verbodmung ist der vom 
Rheder oder seinem Vertreter abgeschlossene Ver- 
trag, worin derselbe das Schiff u. s. w. zur Sicher- 
heit eines Darlehns verpfiindet, welches zum Vor- 
theil des Schiffes gegeben wird und mit Zinsen 
zurückzuzahlen ist, falls das Schiff seine Reise 
glücklich beendigt. Dieser Vertrag muss schrift- 
lich errichtet werden, und erscheint in England 
bald in der Form einer bottomry bill, bald in der 
Form eines bottomry bond. Ein vom Schiffer auf 
den Rheder ausgestellter Wechsel mit der münd- 
lichen Nebenverabredung, dass das Schiff haften 
soll, ist keine Verbodmung. Wohl kann ein der- 
artiger Wechsel gleichzeitig mit einem bottomry 
bond ausgestellt und vereinbart werden, dass der 
bond zur Geltung kommen solle, wenn der Wechsel 
nicht acceptirt oder nicht eingelöst wird. Aus der 
Verbodmungsurkunde muss vor allen Dingen hervor- 
gehen, dass der Gläubiger das sog. Seerisico trägt. 






Ferner ist in der Urkunde anzugeben: Höhe der 
Darlehnssumme und der Zinsen, der Pfandgegen- 
stand, der Name des Schiffes, und die Reise, für 
welche das Darlehn gegeben wird. Die Höhe der 
Zinsen ist unbeschränkt; allzu hohe Zinsen können 
gerichtsseitig reducirt werden; ist die Höhe nicht ver- 
einbart, so werden 4 pCt. zugebilligt. Dass ein Dar. 
lehn mit der Bedingung gegeben ist, dass es nur 
zurückgezahlt werden soll, falls eine bestimmte 
Seereise glücklich vollendet wird, ist kein Bodmerei- 
vertrag; denn es fehlt die Verpfändung des Schiffes. 
Ein Totalverlust in dem im Bodmereivertrage ge- 
gebrauchten Sinne liegt noch nicht vor, so lange 
das Schiff, wie sehr es auch beschädigt sein mag, 
noch als ein Schiff zu bezeichnen ist. Totalverlust 
bedeutet mithin actueller Totalverlust, und nicht 
auch konstructiver (vergl. Nr. 21, Jahrgang 1892). 
Betrügerische Nichtvollendung der Reise steht, 
soweit die Rückforderung des Bodmereidarlehns in 
Frage kommt, der Vollendung gleich. 

Sieht man davon ab, dass auch der Rheder 
einen Bodmereivertrag abschliessen kann, falls er 
selbst und das Schiff sich im Ausland befinden, 
so bleibt der bei Weitem häufigere Fall, wo die 
Verbodmung durch den Schiffer, in Vertretung des 
Rheders, erfolg. Im Falle der Noth und in 
Förderung der begonnenen Reise kann der Schiffer 
im ausländischen Hafen Schiff und Fracht verbod- 
men, und nöthigenfalls auch die Ladung. Die Ver- 
bodmung ist aber ungültig, wenn kein Fall der 
Noth vorlag. Arrestirung des Schiffes wegen 
fülligen Hülfs- oder Bergelohnes würde z. B. einen 
Nothfall begründen, nicht dagegen schon der Um- 
stand, dass eine Versicherungsprämie zu zahlen ist. 
Steht kein anderer Ausweg offen urd muss Geld be- 
schafft werden, wenn das Unternehmen nicht vereitelt 
werden soll, so darf der Schiffer verbodmen. Voraus- 
setzung daher, dass er das Geld nicht günstiger 
beschaffen kann, z. B. auf den blossen Namen 
des Rheders; dass er, wo es möglich ist, beim 
Rheder zuvor anfrägt, und dass er sich zuvor an 
einen etwaigen Agenten seines Rheders wendet. 
Ein vom Schiffer gehörig abgeschlossener Bodmerei- 
vertrag giebt dem Gläubiger keine mortgage an 
dem Schiff, wohl aber ein privilegirtes Recht an 
demselben, welches durch Verfahren in der Admiralty- 
Abtheilung des Hohen Gerichtshofes in London 
geltend zu machen ist. Die Verbodmung entspricht 
daher der kontinentalen Verpfändung, eine Aehn- 
lichkeit, welche auch in der Bezeichnung hypothe- 
cation ihren Ausdruck findet. Betrug der Zinsfuss 
mehr als 5pÜt., so haftete früher der Schiffer und 
nicht der Rheder persönlich; heute kann der Rheder 
persönlich belangt werden, 

Niemand kann ein Bodmereidarlehn geben, 
welcher zur Zeit des Darlehns dem Schiffe eine 
mindestens gleich grosse Summe schuldet. Dass 
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der Darlehnsgeber Ladungsempfänger ist, schadet 
nicht, falls ein Nothfall vorliegt und im guten 
Glauben verfahren wird. Soweit das Darlehn 
nicht gleich von vornherein unter Verbodmung des 
Schiffes gegeben wurde, ist der Bodmereivertrag 
ungültig. Der Darlehnsgeber hat in seinem eigenen 
Interesse zuvor zu untersuchen, ob ein Nothfall 
vorliegt, der Schiffer Geld bedarf und anderweitig 
nicht beschaffen kann. Wo der Schiffer sich mit 
dem Rheder in Verbindung setzen kann, sollte der 
Darlehnsgeber auch prüfen, ob dies geschehen ist, 
und welches Resultat vorlieg. Zur Sicherheit 
eigener Schulden kann der Schiffer nicht verbod- 
men; dass er das ordnungsmässig aufgenommene 
Bodmereidarlehn veruntreut, ändert die Position 
des Gläubigers nicht. 

Wird nach Ueberkunft des Schiffes das Bod- 
mereidarlehn nicht binnen vereinbarter Frist zurück- 
gezahlt. so lässt der Gläubiger Vertrag nebst 
schriftlicher, eidlicher Erklärung über den That- 
bestand bei der Admiralty-Abtheilung einreichen. 
Es ergeht darauf eine Arrestverfügung gegen das 
Schiff, und ist die Fracht verbodmet, so wird -den 
zur Zahlung der Fracht Verptlichteten Einzahlung 
bei Gericht aufgegeben. Ausserdem werden alle 
Interessirten geladen. Erforderlichen Falles lässt 
das Gericht das Schiff verkaufen und vertheilt 
den Erlös unter die angemeldeten Forderungen. 


Sind mehrere Bodmereiforderungen angemeldet, 
welche aus verschiedenen Zeiten einer Reise 


stammen, und können nicht alle voll befriedigt 
werden, so geht die jüngste vor, vorausgesetzt, dass 
sie ohne Verzögerung angemeldet wird. Freiwillige 
Stundung hat zur Folge, dass die Kompetenz der 
Admiralty - Abtheilung erlischt. | Bodmereibriefe 
sind negotiable Papiere, und ihre Gültigkeit be- 
stimmt sich nach dem Recht der Flagge. 

Nach dem Recht der Flagge bestimmt sich 
überhaupt Natur und Umfang der Vollmacht des 
Schiffers, mithin auch die Beantwortung der Frage, 
wann der Schiffer Ladung und Schiff verkaufen 
kann. Nach englischem Recht rechtfertigt nur die 
äusserste Noth einen solchen Verkauf. Lord Stowell 
in Sachen „The Fanny“ and „Elmira*: „Angenommen 
z. B. das Schiff befindet sich im Ausland, kein 
Korrespondent des Rheders ist vorhanden, und zur 
Reparatur des Schiffes ist kein Bodmereidarlehn 
zu bekommen. Was ist unter diesen Verhält- 
nissen zu thun? Bis der Schiffer vom Rheder hört, 
kann das Schiff verrottet sein. Wird die Nothlage 
klar erwiesen, und überzeugend dargethan, dass 
Alles im besten Glauben geschah und zum wirk- 
lichen Nutzen und Vortheil des Rheders, so dürfte 
ein unter den gedachten Verhältnissen stattgefunde- 
ner Kauf gerichtsseitig aufrecht zu erhalten sein. 
Aber die Nothlage muss vollständig klar nachge- 
wiesen werden; es ist nicht bluss der Nachweis zu 


521 


führen, dass das Schiff reparaturbedürftig war 
sondern auch, dass es unmöglich war, das Geld 
zur Vornahme der Reparaturen zu beschaffen.“ 
Die Nothlage hat derjenige zu beweisen, der seinen 
Rechtstitel vom Schiffer herleitet. 


Die 
neuhochdeutsche Seemannssprache.*) 


Von Marinestationspfarrer Goedel. 


(Fortaetzung.) 

Einer der schönsten und zugleich erheiterndsten neu- 
hochdeatschen Uebertünchungen verdankt das Wort Badegast 
seine Entstebung, ich meine seine gegenwärtige Gestalt. 
Wie kommt man dazu, den Nichtkombattanten an Bord 
dieser Namen beizulegen? Ein Badegast ist ein Mensch, 
der um irgend eines körperlichen Leidens oder um seiner 
Erholung und Kräftigung willen in ein Bad geht, sei es 
Karlsbad, Wiesbaden, Ems oder Norderney, Heringsdorf, 
Zoppot. Das passt aber doch nicht auf die recht gesunden 
und munteren „Badegäste“ an Bord. Darum hat man wohl 


‘gesagt, Badegiiste seien Leute, die nichts zu thun haben“. 


Das mag für die in Aachen oder Kissingen, auf Borkum 
oder Helgoland gelten, gilt aber doch keineswegs für die 
sogenannten Badegäste auf S. M. Schitlen. Oder giebt es 
nicht Schiffe, auf denen der Arzt, der Zahlmeister nicht 
weniger zu thun haben, wie der Navigationsoffizier? Von 
der bademässigen Ruhe, Musse und Bequemlichkeit (!) kann 
der Ausdruck also nicht genommen sein. Woher stammt er 
nur? Um ihn zu verstehen, müssen wir uns wieder ans 
Kratzen geben, Wir kratzen also am Anfang der dritten 
Si!be die neuhochdeutsche Tünche ab, ich meine das g, und 
siehe! wir entdeeken darunter einen anderen Buchstaben, er 
ist zwar nur wenig von g verschieden, aber ändert doch mit 
einem Schlage die ganze Situation, Es kommt anstatt des 
g ein q zum Vorschein, und wir lesen nun Badequast. So 
hat das Wort Jahrhunderte lang geheissen und zwar als 
Bezeichnung von Leuten, die nicht gerne kämpfen wollen, 
bald auch von solchen, die überhaupt nicht zum kämpfen 
bestimmt und berufen sind. Aber wie kam man dazu, solche 
Leute Baderynäste zu nennen? Und was ist denn überhaupt 
ein Badequast ? 

Fin Badequast war im ganzen Mittelalter, und das 
Mittelalter badete bekanntlich viel Heissiger als die Neuzeit, 
ein kleiner Quast oder Besen, eine Art Ruthe, aus Birken- 
zweigen gebunden, wie man sie beim Baden gebrauchte. 
Der Quast diente mehreren Zwecken. Einmal vertrat er, 
da man Badehosen nicht kannte, die Interessen der Scham- 
haftigkeit durch Bedeckung der Blösse. Doch der Haupt- 
zweck war ein hygienischer. Der Badequast diente als 
Frottirapparat. Man rieb, scheuerte oder vielmehr peitschte 
sich mit dem kleinen Besen die Haut zur Auregung ihrer 
Thitigkeit. Das mag so gut wie das Abreiben mit dem 
Lufah und Massiren zugleich gewirkt haben. Welch eine 
Wohlthat für den badenden Menschen, sich also selbst zu 
„questen“, wie das Zeitwort von Quast lautete, auch öfter 
quästen. Es sei hier eine Geschichte erwähnt, die der 
Bürgermeister von Stralsund, Bartholomiius Sastrow, 
geboren 1520, in seiner Selbstbiographie aus seiner Jugend 
erzählt und die Gustav Freytag („Aus dem Jahrhundert 
der Reformation”) weiteren Kreisen zugänglich gemacht hat. 
Des Sommers badete ich (verbotener Weise) mich mit 


*) Mit Genehmigung der Redaction der im Verlage von 
E. 8. Mittler & Solm in Berlin erscheinenden „Marine- 
Rundschau“ entnehmen wir den folgenden Artikel den 
Heften 7—9 dieser Zeitschrift. 
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meinen Gesellen am Strande, das sah mein Ohm aus seinem 
Garten hinter der Scheuer und zeigte es meinem Vater an, 
der kam mit einer guten Ruthe des Morgens auf den Saal 
vor mein Bett, während ich schlief, nestelte er sich mittler- 
weile auf und redete laut, damit ich erwachen sollte, Wie 
ich dann erwachte und ihn vor mir stehen und die Ruthe 
auf dem Nebenbette hegen sah, verstand ich wohl, was die 
Glocke geschlagen hatte, da fing ich an mit bitterlichem 
Weinen zu flehen und zu bitten, Er fragte, was ich gethan 
hätte? Ich gelobte, ich wollte mein Leben lang am Strande 
nicht mehr baden. „Ja Junker“, sagte er, (wenn er mich 
ibrate und Junker nannte, wusste ich wohl, dass die Sache 
zwischen ihm und wir schlecht stand), „habt ihr gebadet, 
so muss ich auch quästen“, Dabei ergriff er die Ruthe, 
warf mir die Kleider über den Kopf und lohate mir nach 
Verdienst. — Mittelhochdeutsch: badequeste, badekoste, 
Badewedel, Badeschürze. Althochdeutsch: questa, mittel- 
hochdeutsch queste hiess Büschel und Reisig, Laubbüschel, 
Wedel zum Fegen und Kehren, auch Büschel Laub, um 
beim Baden in oflenem Wasser die Scham zu bedecken. 
Die das „Questen* besorgende Bademagd, die auch riberin, 
die Reiberin hiess, war, wie es scheint, nicht gerade von 


der allersitt- und tugendsamsten Art, daher das Wort bald‘ 


eine zweideutige Nebenbedeutung erhielt. — Dass das Wort 
quast auch oft für irgend einen beliebigen Besen gebraucht 
ward, beweist schon der Umstand, dass man einen Besen- 
binder auch einen questenhinder nannte. — Irrthümlicher- 
weise wird ea heutzutage sogar für Kranz gebraucht. Jakob 
Grimm erzählt in der deutschen Mythologie nach Otmars 
Volkssagen Folgendes: „Im dorfe Questenberg am Harz 
bringen am dritten pfingsttage die bursche eine eiche auf 
den die ganze gegend beherrschenden burgberg und be- 
festigen, sobald sie aufgerichtet steht, einen grossen kranz 
daran, der von baumzweigen geflochten ist und einem wagen- 
rad gleicht. alles ruft: die queste (d. i. der kranz) hängt! 
und dann wird oben auf dem berge um den baum getanzt, 
baum und kranz aber jährlich erneuert“, — Questenberg 
hat seisen Namen natürlich von den vielen Besen, die da 
gebunden wurden. Nun war es im deutschen heidnischen 
Alterthum Brauch, dass der Bauer, wenn er sein Korn 
schnitt, dem Gott, der es gesegnet hatte, einen Haufen 
Aehren stehen liess und sie mit Bändern schmückte, „noch 
jetzt", sagt Grimm, ‚bei der obsternte bleiben in Holstein 
auf jedem baum fünf oder sechs fpfel unberührt hängen, 
dann gedeiht? die nächste ernte.“ So opferte man in Questen- 
berg den Göttern einen Quast oder eine Queste. Es ward 
zwar im Lauf der Jahrhunderte ein Kranz daraus, aber die 
Bezeichnung queste ist geblieben. 


Doch kam dazu, 
an Bord der Kriegsschiffe mit dem Namen Badequast zu 
beglücken? Es leidet keinen Zweifel, dass das ursprünglich 
ein Schimpfwort gewesen ist und eine recht verächthehe 
Bedeutung hatte, Es lag der Vorwurf der Feigheit und des 
Verrathes Und zwar finden wir in zahlreichen Ur- 
kunden, Worte 
verhöhnt Hernach erst hat Badequast im Allge- 


wie man solch ehrenwerthe Männer 


darin. 


dacs besonders die Lübecker mt diesem 
wurden. 
meinen die Beleatung eines furchtsamen, feigen Menschen 
erhalten. Wie das gekommen sein mag, ahnen wir, wenn 
wir an unseren gecenwirtigen Gebrauch des Wortes , Wasch- 
lappen“ denken, welches ja sowohl in der ursprünglichen, 
als auch in der übertragenen Bedeutung viel Aehnlichkeit 
mit Badequast hat, — Wie aber gerade die Lübecker zu 
dem Schimpfnamen Badequiiste gekommen sind, und wie 
überhaupt erst Badeyuast zu einem Schimpfworte geworden 
ist, dafür liegt uns eine ganz bestimmte historische Erklärung 
vor in einer alten Hamburger Chronik. 
1427 sich die Hamburger und Lübecker verabredet, dass 


ihre Schiffe sich zum Kampfe wider die Dünen im Beit 


Danach hatten anro 


sainmelm sollten. Es war ein bestimmter Tag und eine 
gewisse Stunde dazu festgesetzt worden. Damit tun die 
befreundeten Hamburger und Lübecker sich auch als Freunde 
erkonnen sollten im Gewühl einer zu erwartenden Seeschlacht. 
verabredeten sie ein gemeinechaftliches Erkennungszeichen, 
ähnlich wie 1866 die verschiedenen, verschieden uniformirten 
Kontingente des achten deutschen Bundesarmeekorps unter 
dem Befehl des Prinzen Alexander von Hessen sich an 
einer schwarz-roth-goldenen Armbinde als Freunde erkennen 
sollten. Dieses Erkennungszeichen war ein „achter up de 
compannien“ steckender Badequast, wahrscheinlich von etwas 
grösseren Dimensionen, damit weithin sichtbar, also wohl 
schon mehr ein richtiger Birkenreiserbesen. — Aber die 
Hamburger erschienen eher beim Sammelplatz, als die 
Lübecker. Und da die Dünen bereits zur Stelle waren, 
ging der Tanz natürlich alsbald los, da die Dänen keine 
Lust verspürten, lange auf die Lübecker zu warten. Ab 
es zwischen jenen beiden hereits heiss herging, erschienen 
endlich auch die Lübecker. Wie sie aber sahen, wie es 
stand, da dachten sie, weit davon ist gut vor dem Schus, 
hesannen sich, anstatt fest in den Kampf einzugreifen, anders 
und machten, dass sie in ihre Trave kamen, oder, wie die 
Chronik so schön sagt: „Do se auerst segen, dat de sake so 
stunt, steken se den badequast hynder und leden dragen no 
der Trauen; und worden de Hamborger gefangen und are 
schepe genamen“. Wer wills ihnen da verdenken, dass sie 
auf die Lübecker wüthend waren und sie nicht gerade sehr 
liebenswiirdig und schmeichelhaft an jene Badequiiste er- 
innerten? Und obwohl bald darauf, 1431, die Lübecker 
durch die Einnahme von Flensburg jene Scharte gliinzend 
wieder auswetzten, so ist doch ein solcher Beiname viel 
leichter erworben als Vergessenheit gebracht. 
Noch im Jahre 1511 „stupede ein schipper van Amsterdan 
to Ryga den arent (Adler), da lubsche wapent, mit roden. 
Ein ander schipper kerede den lubschen arent umb, dat 
hovet neden, de voete baver, und bestak sin schip mit 
questen van mey (Maien, Birkenreisern) gemaket den Lübschen 
tho hone undt tho spotte“. — (Vergl Schiller and 
Lübben, mittelniederdeutsches Wörterbuch.) 


wieder in 


Wenn wun auch jene Erzählung der Hamburger von 
1427 vielleicht nur ein nachträglicher Erklärurgsversuch für 
das Aufkommen dieses Scheltwortes ist, so viel steht jeden- 
talls fest, und das ist für unseren Zweck die Hauptsache, 
Badequast ist ein Schimpfwort gewesen für einen, der von 
der aktiven Theilnahme an einer Seeschlacht nicht allzuviel 
hielt. Von hier bis zu Leuten, deren Beruf es überhaupt 
nicht ist, die Waffen zu führen, war, wahrscheinlich anfäng- 
lich scherzhafterweise, nur ein Schritt, Man konnte bald 
die Nichtkombattanten an Bord um so eher und harmloser 
und ohne sie zu beleidigen Badequiiste nennen, als nach und 
nach die erste Bedeutung des Wortes ans dem Sprach- 
bewusstsein geschwunden war. Wer dachte auch im Ver- 
laufe des 80jährigen Unabhangigkeitskrieges noch daran, 
dass Geusen ein Schimpfwort war und eigentlich Bettler 
hiess? So hatte man Badequiiste an Bord, ohne mehr zu 
wissen, was Badeqniiste wären. Da kam denn eines schönen 
Tages irgend ein kiuger, neuhochdeutscher Mann mit dem 
grauen Tünchetopf und sagte: Badequast muss das nicht 
heissen, dass ist gewiss eine dumme, plattdeutsche Ver- 
schlechterung von Badegast, die Leute haben ja auch ein 
bequemes Leben, also schreiben wir Badegast, — Und wir 
haben nun die Arbeit, seine Tüncherei wieder zu beseitigen 
und dem vergewaltigten Niederdeutschen wieder zu seinem 
Rechte zu verhelfen. 

Nicht anders ist es dem Worte Maifeld gegangen. Der 
Mai ist ja der sprüchwörtlich bekaunte, tausendmal besungene 
Monat und sein Rehm soll ihm hier nicht geschmälert werden, 
aber was bat er mit dem Maifelde zu thun, das bei nautischen 





oder architektonischen Messungen am Wasser den gewachsenen 
Boden des festen Landes bedeutet? Und zwar nicht nur den 
gewachsenen Boden, sondern seine bewachsene Oberfläche. 
Man hat doch nicht sagen wollen, dass es im Mai am frucht- 
barsten wächst? © nein, sondern es heisst niederdeutsch 
Maijfeld, ein Feld, das gemaid wird. Maijen heisst natürlich 
mühen: elso der gewachsene und bewachsene Boden, darauf 
der Landmann sein Wesen treibt und sein Heu macht. 
Wenn noch wenigstens im Mai gemiiht würde, dann häite 
Maifeld doch einigen Sinn, Aber, 80 ist es eben auch nur 
wieder ein missverstandenes Niederdeutsch und müsste neu- 
hochdeutsch Mähfeld heissen. Man hätte ja dem Sinne nach 
ebenso gut können Ackerfeld sagen , aber weil man dabei 
immer an Land dachte, das am Wasser lag, so lag es näher, 
von Wiesen zu reden. (Fortsetzung folgt.) 


Staatliche 
Beaufsichtigung des Schiffbaues. 








Wie an anderer Stelle mitgetheilt, (Vereinsnachrichten, 
Nautischer Verein, in der heutigen Nummer) ist den nau- 
tischen Vereinen in Preussen u. auch einzelnen bei der Schiffahrt 
betheiligten Personen ein Fragebogen von der Regierung zuge- 
gangen, dessen Inhalt wir nachstehend zur Kenntniss unserer 
Leser bringen. 

Fragebogen 
betreffend die Einführung der Veberwachung des baulichen 
Zustandes der Seeschiffe durch staatliche Organe. 

I. a) Wird das Bedürfniss und die Zweckmässigkeit, der 
staatlichen Ueberwachung der Bauausführung und des bau- 
lichen Zustandes der Seeschiffe bejaht? 2) Falls dies nicht 
allgemein der Fall ist, empfiehlt es sich nach den bisherigen 
Erfahrungen und Wahrnehmungen wenigstens die älteren 
Seeschiffe, hinsichtlich ihrer Reparatur-Fihigkeit und Be- 
dürftigkeit sowie ordnungsmässigen Ausführung dieser Repara- 
toren einer staatlichen Ueberwachung zu unterwerfen ? 

Il. Werden solche reparnturbedürfiige Schiffe nicht 
von Neuem klassifizirt, sondern in den Registern der Klassi- 

fikationsgesellschaften als nicht mehr klassifizirt weiter ge- 
_ führt, weil eine Besichtigung nieht stattgefunden hat, und 
liegt hierin nicht eine besondere Gefahr? 

II. Falls die stattliche Ueberwachung der Bauausführung 
im Allgemeinen erforderlich angesehen wird, 
empfiehlt es sich a) vorzuschreiben, dass jedes Schiff klassi- 
fizirt werden muss, oder b) dem englischen Verfahren folgend 
die Untersuchung der nicht klassifizirten, über See führender 
Schiffe durch staatliche Organe (in England: Inspectoren 
des Board of Trade) untersuchen zu lassen bezw. diese 
Untersuchung vorzuschreiben ? 

IV. Empfiehl es sich, dem Vorgehen Englands folgend, 
gesetziiche Bestimmungen zum Schutze des Lebens auf See, 
namentlich über die Tiefladelinie und Decklast der Seeschiffe 
zu treffen? 

V. Die Seeunfallberufsgenossenschaft hat Vertrauens- 
männer ernannt, welche die Ausführung der Vorschriften 
über Führung von Laternen, Nebelhörnern, Glocken u. «. w. 
(Bekanntmachung vom 7. Januar R.-G.-Bl S, I u = w.); 
sowie den Zustand der Böte, Ankerspille, Rundhölzer, Takel- 
lage, Segel u. s. w. überwachen sollen. Genügt diese Con- 


nicht als 


trole bezw. nach welchen Richtungen ist sie — etwa durch 
staatliche Organe — zu verstärken ? 

VI. Ist die staatliche Ueberwachung — dem Beispiele 
Englands folgend — auf die Mittel zur Navigirung der See- 
schiffe (Kompnsse, Karten, Sextanten u. s. w.) zu er- 
strecken, und 

VII Ist vorzuschreiben, dass beim Neubau eiserner 


Schiffe besondere Rücksicht auf die Aufstellung der Kom- 
passe genmnmen werden müsse? 


— 
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VIII. Aus welchen Kreisen würden die Organe zur 
Ueberwachung der vorstehend angedeuteten Vorschriften zu 
nehmen sein? z 





Unterseeboote. 





Auf Veranlassung der Vereinigten Staatenregierung 
haben hervorragende Techniker und Erfinder sich aufs Neue 
mit dem Projekt der Unterwasserfahrt beschäftigt. Eine 
von der Regierung eingesetzte Kommission hat kürzlick 
zwei von den ihr zur Prüfung vorgelegten Plänen, als prak- 
tisch ausführbar, sowie als den gestellten Bedingungen bis 
zu einern gewissen Grade entsprechend bezeichnet. Die 
beiden Systeme, als das Baker- und das Hollandboot bekannt, 
werden von der Regierung zunächst noch weiteren Prüfungen 
unterzogen, von deren Ausfall es abhängt, ob dieselben unter 
die Zahl der Wehrmittel aufgenommen werden. Nach einer 
Beschreibung des „American Marine Journal” sind 
beide Boote ungeführ von der nämlichen Grösse, ca. 150 Tons, 
beide gebrauchen zur Vorwärtsbewegung auf der Oberfläche 
Dampf, unter Wasser Elektrizität, welche von Accumulatoren 
geliefert wird, welche die von den Maschinen geleistete 
Arheitskraft aufspeichern. Bei beiden ist der Schornatein in 
horizontaler Richtung angebracht, und alle Oeffnungen werden 
beim Untertauchen durch Eisenplatten verschlossen, während 
für den Fall, dass bei der unterseeischen Fahrt die Maschinen 
versagen sollten, Tanks mit Pressluft vorgesehen sind, um 
das Boot wieder an die Oberfläche zu bringen. 

Die Eigenthümlichkeit dea von G. ©. Baker in Chicago 
konstruirten Bootes, über welches übrigens schon im vorigen 
Jahre Mittheilungeo in der europäischen Fachpresse auf- 
tauchten, besteht darin, dass der durch den Schwerpunkt des 
Schiffes transversal laufende Schaft an jedem Ende einen 
Propeller trägt, der durch Veränderung, seiner Stellung 
sowohl zur Vorwärtsbewegung, wie zum Auf- und Nieder- 
tauchen verwendet werdenkann. Durch eine Schrägstellung der 
Schrauben nach oben wird das Boot unter Wasser gedrückt und 
wenn die gewünschte Tiefe erreicht ist, so werden die 
Schrauben so gestellt, dass das Fahrzeug in horizontaler 
Richtung vorwärts getrieben wird, Das Boot soll über 
Wasser zwölf, unter Wasser zehn Knoten laufen. 

Das von der Kommission besonders günstig beurtheilte 
Hollandboot, ist zum Untertauchen auf ein sogenanntes 
Flossensteuer angewiesen. Dadurch, dass dieses letztere 
schräg nach unten gestellt wird, bohrt sich das Fahrzeug, 
durch die Bewegung der am Stern befindlichen Schraube 
unter Wasser. In der gewünschten Tiefe werden die Flossan 
dann mehr korizontal gestellt, Die Vorrichtung zum Steuern 
ces Bootes ist 40 eingerichtet, dass sie selbstthiitig das Schiff! 
auf einem geraden Kurs hält, ein Umstand, der bei der 
irkennens der Position unter Wasser vou 
erhebllicher Wichtigkeit ist. Das Boot soll unter Wasser 8° 
und auf der Oberfläche 15 Knoten laufen. Seine grösste 
Tauchtiefe beträgt 70‘, während das Bakerboot bis auf 150* 
tauchen soll. 

Viel Aufschen erregte in der Kommission der Plan 
eines Herrn Henry F. Schwelm von New-York, dessen Boot 
nach seiner Behauptung 32 Meilen über Wasser und 15 
Knoten in einer Tiefe von 150° laufen sollte. Die Vorwärts- 
bewegung, das Auf- und Niedertauchen und Steuern sollen 
durch Pumpen geschehen. Für die bewegende Kraft ist 
dieses Boot auf Dampf, der durch Petroleumfeuerung beschafft 
wird, angewiesen. Das Fahrzeug soll 35° lang, 8’ breit, 9’ 
tief und doppelwandig sein. Um es zum Untertauchen zu 
bringen, lässt man den Raum zwischen der äusseren und 
inneren Wandung voll Wasser laufen. Die für die Mann- 
schaft und zum Betriebe nithige Luft, will der Erfinder aus 
dem in das Schiff einströmenden Wasser erhalten, während 
die verbrauchte Luft durch besondere Ventile entweicht. 


Schwierigkeit des 
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Gerichtsentscheidungen. 


Aus dem Oberverwaltungsgericht. 


Im Hafen zu Emmerich war ein Stück der Kaimauer 
eingestürzt und der Schiffsverkehr dadurch erheblich ge- 
sährde. Am 26. März 1891, schleppte der Schleppdampfer 
„Wilhelmina“, mit einem Lootsen an Bord, drei Schife zur 
zollamtlichen Abfertigung bis dicht an den Hafen, fuhr bei 
dieser Gelegenheit auf die im Fahrwasser liegenden Trümmer 
der betreffenden Mauer auf, wurde leck und sank. Den 
Schaden hatte die Transport - Versicherungs - Gesellschaft 
„Deutscher Lloyd* in Berlin zu ersetzen. Letztere, sowie 
die Schiffer klagten alsdann gegen den damaligen Oberzoll- 
inspektor und Hafenkommissar Grieben und den Wasserbau- 
isspektor Luyken in Mühlheim a. R. auf Schadenersatz, weil 
das Schiffshinderniss nicht hinreichend bezeichnet und 
dadurch der Unfall berbeigeführt sei. Der Oberpräsident 
der Kheirproving und der Prov.- Stenerdirektor erhoben 
hiergegen Einsprache, Die Beweisaufnahme, welche das 
Oberverwaltungsgericht angeordnet hatte, ergab, dass die 
Trümmer der Mauer dicht unter Wasser lagen; auch die 
Lücke in der Mauer war sichtbar, so dass die Gefährlichkeit 
wohl erkennbar war. Durch Tonnen oder Strauchbaken 
war die Stelle nicht bezeichnet worden, wohl aber durch 
einen aus dem Wasser hervorragenden Pfahl, wie solches 
üblich. Die Zollwache hatte keinen besonderen Auftrag, 
die einfahrenden Schiffe zu warnen, Am 14. d. M. erkannte 
der erste Senat des Oberverwaltungsgerichts die Einsprache 
für begründet an und entschied, dass das gerichtliche Ver- 
fahren endgültig einzustellen sei. Der Gerichtshof nahm im 
Gegensatz zum Prov.-Steuerdirektor an, dass der beklagte 
Vorsteher des Hauptzollamts auch die Pflicht hatte, in solcher 
Fällen die Schiffe zu warnen. Eine Verletzung der Amts- 
pflicht wurde aber nicht angenommen, ebenso wenig wie bei 
dem zweiten Beklagten. Da besondere Vorschriften nicht 
bestehen, so war die Pflicht erfüllt, wenn die geführliche 
Stelle in üblicher Weise kenntlich gemacht wurde. Letzteres 
ist durch Befestigung eines hölzernen Pfables an der Trümmer- 
stelle geschehen. 





Vermischtes. 


Elbfahrwasser vor Finkenwärder. 

Zur Beseitigung etwaiger Zweifel wird von der Provin- 
zialsteuerdirektion in Altona zur öftentlichen Kenntniss ge- 
bracht, dass das in der Polizeiordnung, betreffend das Elb- 
fahrwasser vor Finkenwärder, vom 26. Januar d. J, (Amts- 
blatt Stück 5, No. 89) näher bezeichnete nördliche Fahr- 
wasser der Elbe zwischen Oevelgönne und Tenfelsbriick für 
die auf die Benutzung desselben angewiesenen Schiffe zoll- 
amtlich als Hauptfahrwasser im Sinne des § % des Zoll- 
regulativa für die Unterelbe vom 28. Juni 1888 anzusehen ist. 


Zeriegbare Kanonen. 

Eine namentlich auch für maritime Landungs- und 
Expeditionszwecke sehr verwendbare und zwar zerlegbare 
Kanone ist, wie die „Nord-Östseezeitung“ meldet, von Krupp 
konstruirt und praktisch erprobt worden. Das zierliche 
Geschütz ist dazu bestimmt, in mit Gebiiscli 
bewachsenem Gelände transportirt und henutzt zu werden, 
Es hat ein Kaliber von 36 mm, ist sehr leicht und kann in 
mehrere Theile zerlegt werden, wovon jeder durch einen 
Mann getragen wird. Die Lafette besteht aus Stahl und ist 
am Schwanzende mit einer Art Ptlugeisen versehen, welches 
in die Erde einschneidet 
bestimmten Ort featsetzt, 
stoas erhält. 


namentlich 


und sich dann sofort an dem 
sodass das Geschiitz keinen Riick- 
Das Geschoss jst 


eine nur 450 er, schwere 





Granate. Ein besonderer Mechanismus gestattet, die Kanone 
auf eine gewisse Höhe zu richten und sie horizontal nach 
rechts und links zu drehen. Das Geschütz kenn auch eine 
Kartätsche von 36 Kureln abfeuern, wovon jede 21 gr wiegt. 








Untersuchungen von Schiffspositionslaternen auf der Unterelbe. 


Die Depttation für Handel und Schifffahrt bringt zur 
öffentlichen Kenntniss, dass die Direktion der Seewarte eine 
Reihe von Untersuchungen von Schiffspositionslaternen auf 
der Unterelbe anzustellen beabsichtigt. 


Diese Untersuchungen werden am Montag, den 3%. 
Oktober d. J., beginnen und so lange, wie es erforderlich 
erscheint, fortgesetzt werden. Es werden zu dem Zweck 
Positionslaternen in Brunshausen so aufgestellt werden, das 
dieselben Abends von 6 bis 10 Uhr von einem im Elbfahr- 
wasser stationirten Dampfer ana entweder stromaufwärts. 
oder stromalwärts beobachtet werden könuen, 


Grosse Leistung eines Rheinschleppdampfers. 


Am Mittwocn, den 18. Oktober fuhr der Radschlepp- 
dampfer „Niederrhein No. 1*, Kapitän Dahmen, von Bingen 
bergwärts nach Mainz und hatte im Anhang neun Laetschiffe, 
worunter drei der grössten eisernen Kühne sich befanden, 
die überhaupt den Rhein befahren‘ Die Ladung der neun 
Schiffe betrug 125,000 Centner, zu deren Beförderung per 
Kisenbahn 626 Güterwagen za je 200 Centnern erforderlich 
gewesen wären, Die Strecke wurde in acht Stunden zurück- 
gelegt. Die unter Leitung Jes Maschinenmeisters Franz 
Reinarz ateherde Maschine weist eine Stärke von 800 Pferde- 
kräften auf und erhält ihren Dampf aus einem nach dem 
bekannten System Dürr konstruirten Schiffskessel. Eine 
soleh’ gewaltige Last wurde bisher auf dem Kheinstrom vor 
einem einzigen Dampfschlepper noch nicht befördert. Die 
Anwendung des genannten Kessels im Schiffsmaschinenbau 
bedeutet einen neuen Fortschritt im Dampfachiffswesen. 





Abhilfe gegen die Folgen der Farbenblindheit. 


Nach dem „Med. Record“ ist es thatsächlich erwiesen, 
dass, so oft auch Farbenblinde getroffen werden, die roth 
und grün nicht unterscheiden können, die Gelb-blau-Blnd- 
heit äusserst selten vorkommt Da nun aber gerade im 
Signaldienst die Farben Roth und Grün eine wichtige Rolle 
spielen, so eigmet sich ein grosser Procentsatz aller 
Männer (ca, 3—5 pCt,) nicht zu Berufsarten, mit welchen 
Signaldienst verbunden ist, wie Lootsen, Seeleute, Locomotiv- 
führer ete. Beinahe alle diese Farbenblinden können aber 
blau und gelb leicht erkennen. In der genannten Zeitschrift 
emptichlt nun ein Herr Dr. White, den rothen Liehtern 
einen gelblichen und den grünen einen bläulichen Ton zu 
geben. Dadurch könuten nabezu alle Farbenblinden die Sig- 
nale leicht unterscheiden, 


Peiroleum-Briquettes. 

Briquettes aus verdichtetem Petroleum, nach dem System 
des Lieutenant Maestracci von der italienischen Marine sind 
versuchsweise auf Schleppdampfern im Hafen von Marseille 
zur Fenerung benutzt worden, wobei constatirt wurde, dass 
sie dreimal soviel Hitze abgeben als Kohlenbriquettes, wäh- 
rend sie keine Asche hinterlassen. 


Der Kanal der zwei Meere. 
Das Interesse, welches die Flottenverbriiderung in Toulon 
‚den Angelegenheiten der Seemachtsstellung Frankreichs im 
französischen Volke zugewandt hat, scheint ein bedeutungs- 
volles Projekt der Verwirklichung entgegenzuführen, jenes 
des Kanals Bordeaux-Narbonne. Der Süd-West-Kanal oder ' 








auch der Kanal der zwei Meere, wie die „France militaire“ 
iha nennt, ist 1882 von dem Handelsminister Herisson im 
Ministerium Duclere ausgearbeitet worden. Im Mai 1886 
wandte sich Demole im Ministerium Brisson der Arbeit 
wieder zu, eine eingesetzte Spezialkommission sprach sich 
enthusiastisch für die Ausführung aus. Aber 1888 tauchte 
das Projekt eines Kanals Rouen-Paris auf, welches natürlich 
grossen Anklang fand, der Gedanke, dass Paris Seestadt 
werde, erwiirmte die Köpfe, die Veranschlagung der Kosten 
auf zwei Milliarden wurde kaum beachtet. Wieder hat die 
Sache fünf Jahre geruht, nun aber hat der Besuch des 
russischen Geschwaders in Verbindung mit den oben erwähnten 
Umständen den Franzosen wieder scharf in's Bewusstsein 
gerufen, dass sie im Kriegsfalle ihre Flotten aicht vereinigen, 
dass ihre Panzer im Mittelmeer sich gefangen finden können. 
Vor einigen Wochen wurde gemeldet, dass der Handels- 
Minister das Projekt des Süd-West-Kanals studire, und jetzt 
verlautet, dass es alsbald wieder die Kammer beschäftigen 
soll. Der Kanal würde für Südfrankreich auch wirthschaftlich 
bedeutungsvoll sein, die Kohlen von Decazeville den Hiifen 
zuführen, den Mitbewerb Frankreichs auf dem türkischen 
und hinterasiatischen Markte erleichtern. Seine Gesammt- 
länge beträgt 600 km, die Tiefe ist auf 9, die Breite auf 
50 bis 80 m bemessen. Er folgt von Bordeaux aus der 
Garonne, benutzt das Bett des verfallenen Canals du Midi, 
kreuzt die Garonne unterhalb Toulouse und erreicht, an 
Montredon und Narbonne vorüber, das Mittelmeer bei 
Gruisson. 


Torpedoboote an Bord amerikanischer Kriegsschiffe. 


Für das amerikanische Schlachtschiff „Texas“ sind auf 
der New-Yorker Marinewerft gegenwärtig 2 Torpedoboote, 
welche das Schiff an Deck führen soll, im Bau. Die Bite 
werden vom Kriegsschiff aus mit Kohlen versehen, ihre 
Bunker fassen nur je 1 Ton Kohlen, das Gewicht der Fahr- 
zeuge. welche eine Länge von 50° und in der Wasserlinie 
eine Breite von 9 haben, ist so gering wie möglich gehal- 
ten, dass ein Aus- und Einsetzen möglichst rasch von Statten 
wehen kann. Auch der Panzerkreuzer „Maine“ wird zwei 
solcher Böte von etwas grösseren Dimensionen erhalten. 
Das Deplacement dieser letzteren betrügt 14,8, das der 
Texasböte 12,2 tons, Die Armirung derselben besteht aus 
einer Einpfünder-Schnellfeuerkanone und zwei Torpedobug- 
röhren für 18-zöllige Whiteheadtorpedos. Die Maschinen 
sind vierfach expandirend, arbeiten mit 250 Pfund Druck 
und sollen den Fahrzeugen eine Geschwindigkeit von 17 
und 18 Knoten verleihen. Der Torpedo wiegt 875 Pfund, 
mit Rohr und Vorrichtung zum Abfeuern etwas üher eine 
halbe Ton. 


Nautische Rundschau. 





Einem an die Bürgerschaft gerichteten Antrage des 
Hamburgischen Staates zu Folge, soll für das Leuchtschiff 
No. 4 ein neuer Leuchtapparat im Werthe von 12,500 Mark 
angeschafft werden. Der Apparat wird aus drei Fresnell- 
lampen bestehen, die, durch ein Uhrwerk bewegt, ein Feuer 
von folgender Charackteristik erzeugen: 8 Sekunden weiss, 
12 Sekunden dunkel, 8 Sekunden weiss, 12 Sekunden dunkel, 
8 Sekunden roth und 12 Sekunden dunkel. — Wenn man 
früher auch zahlreicne und vielleicht nicht unberechtigte 
Klagen über die mangelhatte Befeuerung der Elbe hirte, 
so muss doch anerkannt werden, dass in den letzten Jahren 
mit aller Macht an einer Verbesserung der Elbfeuer gear- 
beitet worden ist. 
wärder, die gänzliche Umänderung und Neuerrichtung zahl- 
- reicher Feuer, welche augenblicklich bereits versuchsweise 


Die Auslegung von Gasbojen ber Finken- 
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brennen, legen hierfür Zeugniss ab. Nach definitiver Ein- 
führung aller betheiligten und bereits begonnenen Veränder- 
ungen, wird unsere Elbe eires der bestausgefeuerten Fahr- 
wasser sein. 


* . 
+ 


In der Chronik der raschen Seglerreisen der Neuzeit 
ist wieder ein neuer Fall einer solch ausserordentlichen 
Leistung zu verzeichnen und zwar handelt es sich hier aber- 
mals um ein Schiff der Firma F. Laeisz. Die vom Kapitän 
Schmidt geführte Bark „Potrimpos“, segelte am 21. Juli 
mit einer Ladung Stückgüter von Hamburg nach Valparaiso 
ab, löschte dort die Stückgutladung, nahm Ballast ein, ver- 
segelte damit nach Iquique, woselbst sie am 11. Oktober 
ankam, und ging von dort bereits am 22, Oktober, also nach 


“einer Abwesendeit von nur 3 Monaten, mit ca. 2000 Tons 


Salpeter wieder nach Hamburg ab, Falls das Schiff nur 
eine einigermaasser gute Rückreise hat, wird dasselbe inner- 
halb 6 Monaten, wieder nach Hamburg zurück sein. Der 
„Potrimpos“ ist eine Stahlbark, von 1246 Reg.-Tons und 
wurde im Jahre 1887 auf der Werft von Blohm & Voss 
gebaut. 


“ - “ 


Nach einer Meldung des „Temps“ wird die Canal la 
Manche-Brückengesellschaft dem englischen Parlamente dem- 
nächst das Concessionsgesuch einreichen. Der Kostenanschlag 
ist 800 Millionen. 


+ * 
. 


In Petersburg ist ein Projekt aufgetaucht, einen Kanal 
von Windau nach den Niemen zu graben, um die Ladungen, 
welche bisher aus dem Gebiete dieses Flusses über Memel 
und Königsberg verschifft wurden, in dem russischen Hafen 
zur Ausfuhr zu bringen. 


. + 
. 


Am 18. November wird die Packetfahrt die Fahrten 
auf der Route Genua-New-York aufnehmen, und zwar mit 
den Dampfern „Columbia“, „Augusta Vietoria“, „Fürst Bis- 
marck“ und „Gellert“. 

* * ° 


Der Lloyddampfer „Sachsen“, welcher auf der Werft 
von Blohm & Voss verlängert worden ist, hat in der vorigen 
Woche die Elbe verlassen und ist nach einer zur Zufrieden- 
heit aller Betheiligten verlaufenen Probefahrt nach der 
Weser gedampft. 


* 
* 


Das Repräsentantenhaus der Vereinigten Staaten hat 
dieser Tage eine Vorlage angenommen, welche bestimmt, 
dass alle Offiziere amerikanischer Dampfer auch Bürger der 
Vereinigten Staaten sein müssen. 


. . 
7 


Den „Times“ wird aus New-York über den Ankauf von 
Schiffen für Rechnung der brasilianischen Regierung ge- 
meldet, dass sechs amerikanische Schiffe gestern von der 
brasilianischen Regierung angekauft worden seien, nämlich 
„El Rio“, „Avance*, „Finance“, „Alianee“, „Segouranea* 
und „Vigilanea“. Die brasilianische Regierung labe bereits 
3 Millionen Dollar für die Schiffe bezahlt. 


7 * 
* 


Versicherungsberichte. Von den nach dem letzten 
Bericht als überfällig bezeichneten Schiffen sind inzwischen 
angekommen „Gustavo Adolpho“, „Bowman B. Low* und 
der Schleppdampfer „Lynton“. Neu im Markte ist die 
deutsche Bark „Josofa“, Kapitän Heinecke, am 18,/5 von 
Rangoon nach Südamerika, 30 G. bez., notirte 27./10. 40 G., 
ferner „Beechdale“, 27./5. von Santa Rosalia nach England, 
engl. Bark „Alexander Black“, am 28./8. von Panama nach 
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Portland (O.), not. 7 G., engl. Bark „Ednyfed*, am 18./6, 
von Calcutta nach Demerara, 10 G. bez., engl. Bark „David 
Morgan“, #./6. von Rangoon nach Europa, 5 G. bez., engl. 
Bark „Merle“, am 15./7. von Mauritius nach Cork, 10 G. bez. 
und engl. Bark „St, Marys Bay“, am 15,5. von Hamburg 
nach San Francisco, gespr. 15./6. in 3° N und 25° W, not, 


10 Guineen (am 1. Norbr. in San Francisco angekommen ). ’ 


Der englische Dampfer „Agapanthus‘, am 28./9. von 
London nach Delagoa Bay, ist mit Verlust, von 2 Schranhen- 
fliigeln in Capstadt eingelaufen, rückversichert zu 15 G, 
Von den fréher in den Markt gebrachten Schiffen ist auf 
„Brunel“ 10 G, bez., „Earl Granville* not. 7 G., „Iverna“ 10:G,, 
auf „Falls of Halladale“ sind 8 G. bezahlt. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein. 

Sitzung vom 30, Oktober, In dieser Versammlung wurde 
vor Eingang in die Tagesordnung von einem Mitgliede zu- 
nächst nochmale über den Stand der Fischdampferfrage 
(Wegerecht) berichtet. Nach eingezogenen Erkundigungen 
hat kürzlich in Berlin eine Conferenz von Oberfischmeistern 
im Beisein von Ministerialrithen getagt, um über den eng- 
lischen Entwurf betreffs der Lichtertübrung und des Wege- 
rechte der Fischereifahrzeuge zu berathen, Man ist dann 
zu dem Resultate gelangt, dass den Fischdampfern anderen 
Dampfern gegenüber das ausschliessliche Wegerecht zuerkannt 

“wurde, dagegen nur-ein beschräuktes den Seglern gegenüber. 
‘Im Vereine ist die Angelegenheit bereits in voriger Sitzung 
einer Kommission überwiesen worden, welche sich zur Zeit 
damit beschäftigt. — Der einzige Punkt der Tagesordnung, 
„Ausguck auf kleinen Dampfern bei Tage“, gab Anlass zu 
einer lebhaften Debatte. Der Gegenstand wurde in Veran- 
lassung einer seeamtlichen Entscheidung erörtert. Das See- 
amt hatte nämlich den Schiffer eines kleinen nur mit 5 
Mann Besatzung fahrenden Dampfers gerügt, weil er beim 
Verlassen des Hafens keinen Mann auf die Back gestellt 
hatte, um Ausguck zu halten. Die Unterlassung stand, wie 
hier nebenboi bemerkt werden soll, nicht im ursäch- 
lichen Zusammenhang mit dem Unfall, der Veran- 
lassung zur Seeamtsverhandlung gegeben. Die Diskussion 
spitzte sich schliesslich auf die Frage zu, ob der Gesetzgeber mit 
der Vorschrift eines ordnungsmässigen Ausgucks habe an- 
deuten wollen, dass Kommando und Ausguck nicht in einer 
Person vereinigt werden "solki. Einer der anwesenden 
Juristen sprach sich dahin aus, dass, wenn der Ausguck 
zugleich vom wachthabenden Offizier wahrgenommen sei, dieser 
im Unglücksfalle, da er ja immer Partei sei, in die unan- 
genehme Lage gerathe, für seine Aussage den Glauben des 
Richters in Anspruch nehmen zu ınüssen, während anderer- 
seits die Zeugenausage des unbetheiligten Ausgucksmannes 
ihm als Entlastung dienen könne, Ob der Richter aber 
den nicht durch Zeugenaussagen erhärteten Angaben des 
Schiflsführers stets Glauben schenken werde und dürfe, sei 
fraglich. Es empfehle sich daher, soviel wie möglich, Aus- 
guck und Kommando nicht in einer Person zu vereiniyen, 
wenn man auch über diesen Punkt keine prinzipielle Eut- 
scheidung fassen könne, — Zum Schluss theilte ein Mitglied 
mit, dass den preussischen nautischen Vereinen von der 
Reyierung Fragebögen zugegangen seien, betr. Einführung 

Da dieselben 

einige neue Gesichtspunkte enthalten, so soll diese Frage 


der stastlicken Ucherwachung des Schilfbaues. 


abermals auf die Tawesordnune werden (an anderer 


goselzt 

Stelle verätlentlichen wir den Wortlaut dieser Fragebiicen.) 
Verein deutscher Seeschiffer 

Hamlmre, den 1. Novemler 1893 

Mitzelimidker 


Aufrenomien als 
Drewes 


red adie Kapotiaue ti vr Ses 





tun“, Kapt. Schulz vom D. „Menes* und Kapt. Schütt vom 
D. „Professor Woermann“. Für die ethnographische Sammlung 
des Vereins ist als Geschenk von Herrn Kapt. Wichmann 
ein 16° langes Canoe, aus Ostafrika stammend, eingegangen. 
Herr Navigationslehrer Lüning schenkte zwei von ihm ver- 
fasste Bücher. Den freundlichen Gebern spricht der Vor- 
sitzende, namens des Vereins, Dank aus. Vom hiesiren 
nautischen Verein ist eine Anfrage an den Schifferverein 
ergangen, zur Erledigung der Fischdampferfrage (Wegereclit 
nn. Lichterführunge), eine eineinschaftl, Commission zu ernennen. 
Da der Verein bereits einmal in der Sache eine Resolution 
gefasst, so entspannt sich zunächst eine längere Debatte über 
die Zulässigkeit der Wiederaufnahme dieser Angelegenheit. 
Eine in der Folge vollzogene Abstimmung führt zu dem 
Resultat, dass die Frage nochmals aufgenommen und dem- 
entsprechend auch eine Kommission ernannt wird. — Aus 
den Nachrichten für Seefahrer werden sodann die wichtigster 
Mittheilungen verlesen und hierauf die Bildung eines Ver- 
handes deutscher Seeschiffer abermals erörtert. Es handelt 
sich zunächst daram, einige Meinungsverschiedenheiten über 
die Fassung der Statuten, die zwischen den einzelnen Ver- 
einen herrschen, auszugleichen. Die Angelegenheit be 
schäftigte die Versammlung his zum Schluss. 


Verein Hamburger See-Steuerlaute. 


Die am Donnerstag, den 26. d. Mts. abgehaltene Ver- 
sammlang fand bei starker Betheiligung unter Vorsitz des 
Herrn Stührenberg statt. Zunächst wurden als neue Mit- 
glieder aufgenommen die Herren Vogt und von Helms, 
worauf nach Verlesung der eingegangenen Briefe zur Tage- 
ordsung „Farbenblindheit“, geschritten wurde. Herr Stühren- 
berg hielt einen längeren Vortrag über diesen Gegenstanl 
indem er das Wesen dieser Anomalie erklärte und ihr 
Wirkung im besonderen Zusammenhang mit den Dienst 
leistungen eines Seemannes. Es sei nothwendig, dass junge 
Leute eine diesbezügliche Prüfung ablegen, ehe sie zum 
ersten Male zur See gehen, sowie auch, dass solche Seeleute, 
welche die Navigationsschule zu besuchen beabsichtigen, en 
Gleiches than, damit nicht die so hohen Kosten für die 
Ausbildung verloren gehen, falls sich nachträglich Farben- 
blindheit herausstellt. Der Vortrag fand ungetheilten Beifall 
der Anwesenden. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 1. November1893. 

Seit unserm letzten Bericht sind Frachten unveriindert 
geblieben und das Geschäft bewegte sich in sehr engen 
Grenzen. 

Die Abschlüsse, soweit uns zu Ohren gekommen, sind 
die folgenden: 
„Ardnamurchan“, Chilenische Salpeterplätze/Europa 25/5. 
„F. ©. Ciampa*, San Franeisco/Europa 31/3 ohne Abzug, 

Weizen. 

„Johanna“, Melbourne/Europa 27/6 Weizen. 
„Magnet“, Cardiff/Montevideo oder Port La Plata 12/—. 
„Andora“, Cardiff/Callao 12/—. 
„Sierra Estrella*, Cardiff/Bombay 10;—. 
„Vellore*, Cardiff/Port Pirie 13/9 Coke, 
Flintshire“, Swansea/San Francisco 11/6. 
„Aristomene“, Liverpool/San Francisco 12'—. 
.Foxylove*, Marypart/Hobarttown 15/— p. Ton dv w. 
„Conishead*, Barrow Capetown 14'— p. Ton d, w. 


„Kiemira“, Tynes lquiqne 12/— 4, ¢- 





Raff, Petrol.per Segl.  18Be. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 
New-York, den 20, Oktbr. 1843 

Ein flottes Geschäft, wenn auch nicht ganz so gross, 
wie in voriger Woche, hat diesmal wieder in den Baumwoll- 
häfen stattgefunden, und ohne Zweifel wäre der Umsatz 
noch hedentender gewesen, hätte es nicht an Schiffen ge- 
mangelt. Durchweg ist die Nachfrage in der verflossenen 
Woche stetig gewesen, theilweise sogar so bedeutend, dass 
die Rheder in der Lage waren, sich weitere Avascen in 
den Frachten zu sichern. Offenbar aber sind die Verschiffer 
im Süden während dieser Saison sehr vorsichuig zu Werke 
gegangen, sodass auf spätere Ladungen wenig zu machen ist; 
andererseits bleibt das Angebot von Räumte knapp und diese 
beiden Faktoren wirken daher auf einen stetigen und 
lohnenden Stand des Frachtenmarktes, so lange die Baum- 
wollsaison dauert. Ob die gegenwärtige Höhe der Raten 
sich auch darüber binaus halten lüsst, hängt ganz davon ab, 
ob Europa geneigt ist, in unserem Getreidemarkte zu kaufen; 
verschiedene Orders für Vollladungen in Getreide sind in 
der Berichtswoche plazirt worden und die gebotenen Raten 
waren bedeutend höher, als Trotzdem ist die 
Dampferriumte ganz vom Baumwollgeschäft beherrscht 
gewesen, auch von den nördlichen Häfen konnte Nichts 
gemacht werden. Theilfrachten zeigen noch wenig bessere 
Haltung, aber die grössere Nachfrage in Baumwolle und 
anderen Artikeln dürfte über kurz oder lang auch in diesem 
Geschäft auf bessere Raten hinwirken. In Kistenöl von 
China und Japan ist einige Thätigkeit gewesen und ver- 
schiedene solche Geschäfte schweben noch. 

Wir bedauern, nochmals von einer stillen Woche im 
Seglergeschäft melden zu müssen, da für diese Gattung, 
trotz beschränkten Angebots, wenig Nachfrage herrscht. Im 
Ganzen haben sich die Raten nicht wesentlich verändert, 
einige Fille ausgenommen, wo Petroleumfahrer, welche ärgst- 
lich waren um abzuschliessen, einige Konzessionen machen 
ınussten, um ihren Zweck zu erreichen. 


Zuvor, 








Mehl in 














Wir notiren Getreide ki Sücken ag 
visionen. ty Oelkuch.| Aut 

Liverpool, Dpfr. |2'/ga2/4d. |12/6417/6 |10) 12/ 
London, Dpfr. [8 '/4a3"/ed. [17/6 12/€ 15, 
Glasgow, Dpfr. 2d gefr. [17/6 110) ‘Vial7/6 
Bristol add 1176020 [11/3 15/ 
Hull Bad an 115) 15/a17!6 
Leith Badal gir. 17/6 12.6 20 
Newcastle ‘BM yyadd gir. 20 | 15/ a 
Hamburg ‚35 Nom’) Oh A, 16 sts. 50 mk 
Rotterdam, Ge. 20 ets, 14 cts. ‘12e. 
Amsterdam, ibe. Nom'] (20 «ts, 1 ets I12e. 
Copenhager., 3.6 2,6 17/6 I25/ 
Bordeaux, 13, gefrg. (30040 cts, 2h. $s, 
Antwerpen. j2'/ad gefr, 15/ (11/3 2) 
Bremen. |Nom'l G0 ¢}. anata A0 Mt 
Marseille |\Nom’l 24a27/6 |20/ ‚22/8, 
Baumwolle gepresst: Liverpool Dpfr. 5/32d. — 

Hambg. 9/64a5/32d. — Rotterdam 350. — Amsterdam 35e, 


Antwerpen 1/8d. — Bremen 9/64a5/92 — 
Raten für Charters je nach Grüsse und Häfen: 


Cork f. ©. Ver.Kön. Continent. Shanghai 
> ee Halt Direct, 


Getreide per 


Dampfer 3/3 3/8 4 38 
Raff. Petrol. 
perSegh  ...... 1/942/9 Nom’ Be. 
Hongkong, Java. Caloutta, Japan, 
Getreide per Dampfer ...... 


iralör, IHalde. 19e. 
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Büchersaal. 

Deutsche Weltkarte zur Uebersicht der Meerestiefen und 
Höhenschichten, unterseeischen Telegraphenkabel und Ueber- 
landtelegraphen, sowie der Kohlenstationen und Docks, her- 
ausgegeben von der nautischen Abtheilung des Reichsmarine- 
amtes. Verlag von Dietrich Reimer, Berlin, in zwei Ausgaben, 
die eine mit Meerestiefen, die andere mit Meerestiefen und 
Höhenschichten. Die neuen Ausgaben, welche sich in Folge 
ihrer besonders feinen Ausarbeitung als wahre Kunstblätter 
kennzeichnen, helfen einem lange empfundenen Mangel ab. 
Alle Diejenigen, welche Angehörige zur See haben und sich 
über ihren Verbleib orientiren wollen, finden darin einen 
zuverlässigen Wegweiser, und nicht weniger werthvoll sind 
die neuen Karten für alle direkt bei der Schifffahrt Inter- 
essirten, Kapitüne, Rheder und Schiffsmakler, welche aus 
demselben auf den ersten Blick alle für sie wünschenswerthen 
Informationen über telegraphische Verbindungen, Koblen- 
ststionen und Docks entnehmen können. Die uns vorliegende, 
aus 3. Blatt bestehende Karte mit Meerestiefen, giebt 
‘eine genaue Uebersicht der unterseeischen und bauptsäch- 
lichsten Ueberland-Telegraphen, die durch verschiedene 
Signaturen als deutsche, englische u. & w. kenntlich gemacht 
werden, der Eisenbahnlinien, sowie der Kohlenstationen und . 
Docks, Sie zeigt alle diejenigen Häfen der Erde, welche 


für die Schifffahrt und besonders den Dampferverkehr zur 


Einnshme von Kohlen und cur Ausbesserung vor Schäder 
wichtig sind. 

Bei der Angabe der Kohlenstationen werden durch 
besondere Signatur unterschieden: Stationen mit weniger als 
500 Tonnen, solche von 500-1000, von mehr als 1000 
Tonnen und solehe mit schneller Uchernahme. 


Der Preis dieser Karte ist in Anbetracht der wahrhaft 
künstlerischen Ausarbeitung ein äusserst mässiger und beträgt 
12 Mark im Umschlag, aufgezogen mit Stiiben 18 Mark, 
"laekirt 20 Mark. 


Die Ausgabe mit Meerestiefen und Höhenschichten ist 
auf gleicher Grundlage hergestellt, es tritt aber noch die 
Darstellung der Massenerhebungen, nach der Bearbeitung 
von Dr. Richard Kiepert hinzu. Sie giebt dadurch ein 
hochinteressantes Bild des Reliefs der Erdoberfläche. Die 
Massenerhebungen sind in 4 braunen Tünen (bis 300, 300 
— 1000, 1000-2000, 2000 und mehr Meter), die Depressionen 
in grüner Farbe, die Meerestiefen in 5 blauen Abstufungen 
(bis 200, 2000, 4000, 6000 und darüber Meter) angegeben. 
Diese wichtige Karte wendet sich also naturgemäss an das 
allgemeine Publikum. 
empfohlen werden, da sie nicht nur einen richtigen Begrift 
der Gestaltung der Erdoberfläche dem Schüler übermittelt, 
sondern auch die physikalische Begründung der Entstehung 
der Weltverkehrslinien sehr 
bringt. 
besteht auch noch darin, dass durch die Wiederholung von 
Europa und Afrika der Atlantische und der Grosse Ozeaz 
in geschlossener Weise zur Darstellung gebracht werden, 


Sie kann insbesondere für Schulzwecke 


anschaulich zur Darstellung 
Ein weiterer Vorzug der Karte gegenüber anderen 


Es sei noch zum Schluss darauf hingewiesen, dass diese 
Karte sich auch ganz vortrefflich zur Einzeichnung der 
Itinerare von grossen Reisen eignet. Für solche Käufer, 
welchen es auf eine deutliche Uebersicht der politischen 
Eintheilung der Erde arkommt, ist die Verlagshandlung 
erbötig, Exemplare nach den eingestochenen Grenzlinien, 
zum Preise von 3 Mark koloriren zu lassen. Preis 14, 
resp. 20 und 22 Mark. 
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Tabellen zur Bestimmung der Breite, berechnet von H. 
Brunswig, Verlag von Eckardt & Messtorff, Hamburg, Preis 
3 Mark. Einem praktischen Bediirfniss verdanken diese von 
einem Offizier der Packetfahrt berechneten Tafeln ihre 
Entstehung. In der Fahrt zwischen Europa und Nordamerika, 


ist man, mehr wie anderswo, zur Feststellung der Breite‘ | ” 


auf Aussenmeridianhöhen angewiesen und wenn dieselben 
bis jetzt nicht so ausgiebig benutzt worden sind, wie es 
wohl wünschenswerth, so liegt dies zum Theil mit daran, 
dass die Rechnung immerhin einige Umständlichkeit in sich 
birgt. Die Hoffnung, schliesslich doch roch eine Meridian- 
höhe zu bekommen, leistet dieser Bequemlichkeit oftmals 
Vorschub und so unterbleibt die Breitenbestimmung vielfach 
ganz. Durch die Arbeit des Herrn Brunswig ist aber die 
langwierige Rechnung ganz aus dem Wege geräumt. Für 
Breiten von 40—60°, jene befahrene Zone also, wo die Sonne 
am Pr und ausserdem Nebenmittagsbreiten 
“auch bei grüsserem Stundenwinkei noch ein brauchbares 
Resultat liefern, hat der Verfasser von 5 zu 5m im Stunden- 
winkel und für jeden vollen Grad der Breite und der 
Deklination, die an die beobachtete wahre Mittelpunktshöhe 
anzubringende Höhenänderung berechnet, also das u in der 
bekannten Formel: . 


m -+ z 


sin = = semiv t. cos » cos. d. cosec er 

Für die Intervalle im Stundenwinkel sind die 
Schalttheile von Minute au Minute berechnet, während 
für die zwischen den vollen Graden liegenden Breiten und 
Deklinationen interpolirt werden muss. Das Auffinden der 
Breite bei einer beobachteten Aussenmeridianbreite, ist somit 
durch Hülfe der Brunswig’schen Tafeln auf ein einfaches 
Nachschlagen beschränkt, und es steht zu erwarten, dass 
diese Vereinfachung zu einem ausgiebigeren Gebrauch dieser 
Breitenbestimmungsmethode führen wird. Es ‚gereicht uns 
zum besonderen Vergnügen hervorheben zu dürfen, dass die 
Arbeit von einem im praktischen Dienst stehenden Seemanne 
und dazu noch von einem verhültnissmässig jungen Offizier, 
zum Nutzen der Schifffahrt und als Hülfsmittel für seine 





Kamerader, ausgeführt ist. Hoffentlich werden die Tafeln 
diejenige Verbreitung unter den Seeleuten finden, die sie 
dank ihrer Nützlichkeit und praktischen Anordnung ver- 
dienen. Das Format des kleinen Buches ist ein äusert 
handlickes, Druck und Ausstattung solide und gefällig. 





Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 





Nordsee. — Wrack westlich von Hanstholm, 
Nach Mittheilung des Führers des englischen Dampfers 
„Malmö* hat derselbe 32'/ Sm in rw. W 8° S von Hans- 
holm ein gekentertes treibendes schwarzes Wrack pasirt. 
Ungef. geogr. Lage: 56° 52‘ N-Br., 7° 32° O-Lg. 


Mittelmeer. —, Griechischer Archipel. = 
Leuchtthurm auf der Insel Dysbato, — Nach Mit 
theilung des Kommandanten S. M. Schiff „Loreley“ war 
beim Passiren der Insel Dysbato auf 100 m Abstand von 
der Erbauung eines Leuchtthurms nichts zu sehen, obgleich 
solches auf den Karten und den verschiedenen Leuchtfeuer- 
Verzeichnissen angegeben ist. 


Mittelmeer. — Griechischer Archipel— 
Leuchtfeuer auf den Kaps Akroteri u. Amouthi. 
Derselbe Kommandant hat ferner mitgetheilt, dass das 
Leuchtfeuer auf dem Kap Akroteri, welches aus allen Rich- 
tungen sichtbar sein soll, östlich von der Insel Santorin 
nicht zu sehen war. Das Leuchtfeuer auf dem Kap Amouthi 
kam bei 16 Sm Abstand querab von Giorgi Pouda (Ins 
Nios) in SzW?/4W in Sicht. Die Sichtweite ist nur ad 
8 Sm angegeben. 








A. H. Backhaus, | > 





Nautischer Verlag von M. Heinsius Nachfolger, Bremen. % 


HAMBURG. Rödingsmarkt 37. 





Menzin, Petroleum und 
Schmisrste. 


— für Motorbarcasson. — 


Deutsche 


Seemannsschule 
Hamburg - Waltershof. 


Praktisch - theoretische Vorberei- 
tung u. Unterbringung seelustiger 
Knaben. 


Prosp. durch die Direction. Kehileisten etc. 





Taschenbueh 


Unentbehrlicher Begleiter im Dienst firalle Schifs- 
von Julius Bortfeldt, Offizier des Norddeutschen Lloyd. 
Mit Textabbildungen und einer Flaggenkarte, Zum Taschengebrauch 


gebunden mit Bleistift. 


Zu beziehen darch jede Buchhandlung, in Hamburg durch die Herren 
u kardt & Messtorff, sowie direkt vom Verleger in Bremen. 





Als schöne Weihnachtsgeschenke {ir Seeleute sind zu empfehlen: 


Handbuch der Seemannschaft 


von 


Albrecht Mühleisen. 


Frei bearbeitet nach dem englischen Werke: Practical Seamanship for use 
in the merchant service by Todd and Whall. 


vor Mit 87 Tafeln, 85 Textbildern und 512 Seiten Text. um 
Preis stark io Leinen gebunden Mark I8,—. 


rrr > 


für Schiffsoffiziere. 
täns, Offiziere, Stenerlente 


Preis Mark 2.50. 


Chr. Külken, Geestemünde. 


Dampf-, Säge- und Hobelwerk. 


Import amerik. Hölzer als Pitch Pine, Oregon Pine, Eichen, Cypresen 
Eseben etc. in Balken, Bohlen und Brettern. 

Import Ostseeischer und Nordischer Hölzer als Sparren, Riegelhölzer. 
Battens und Bretter, 

Anfertigung von Pitch Pine und Oregon Pine-Hobeldielen, Parquet-Stäbe 


Prima schwedische und norwegische Hobelbretter, Kistenbretter ete. 





Deutsche nautische Zeitschrift. 





Erscheinungsweise. | 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandiung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. . Silomon’s 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaction sind 
zu richten an Capitän R. Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandiong Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhéft 1. | 








Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 





| Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch - österreichischen Postverkehr 4 Mark 
| 75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark & Pfg. 


Einzelne Nummern A & Pfg, 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pf. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen - Expeditionen. sv Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W. Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über keilagen ti. 8. w. 





2xx. J ahrgang. 








Auf dem Ausguck. 


An anderer Stelle unseres heutigen Blattes 
bringen wir einen ausführlichen Bericht über eine 
Verhandlung des Seeamtes zu Tönning, welche aus 
dem Grunde ein weitergehendes Interesse bean- 
sprucht, weil in ihrem Verlauf Zustände zu Tage 
getreten sind, die ein eigenthümliches Licht auf 
die Praktiken einzelner Versicherungsagenten werfen. 
Der Eigenthümer eines Küstenfahrzeuges lässt sich 
durch den Vertreter einer Assecuranzgesellschaft 
bereden, sein Fahrzeug in einer Höhe zu versichern, 
die um 50 pCt, über der gezahlten Kaufsumme 
incl. der aufgewandten Reparaturkosten steht und 
als das Fahrzeug dann später bei einem zweiten 
Verkauf nur die Hälfte der damals aufgewandten 
Summe realisirt, so bleibt die Versicherung doch 
noch in ihrer ursprünglichen Höhe bestehen, wie- 
wohl die Taxe jetzt das Dreifache des Kaufpreises 
beträgt. Es ist wohl kaum anzunehmen, dass die 
Leiter der Versicherungsgesellschaft von dem gan- 
zen Sachverhalt Kenntniss gehabt haben und ledig- 
lich in dem Wunsch, den höheren Prämienbetrag 
einzukassiren, die Uebersetzung der Taxe geduldet 
haben, im Vertrauen darauf, dass es ihnen im 
Nothfalle noch immer gelingen würde, die Höhe 
derselben mit Erfolg anzufechten; eher wird man 
zu der Voraussetzung berechtigt sein, dass der 
Agent, in dem Bestreben, sich eine möglichst hohe 

















— Frachtenberichte. — Sprechsaal. — Büchersaal. — Nachrichten für Seefahrer. 





Inhalt: Auf dem Ausguck. — Erträge der Hamburger Seeversicherungs-Gesellschaften. — Die neuhochdeutsche 
Seemannssprache (Fortsetzung). — Seeamtsentscheidungen. — Vermischtes — Nautische Rundschau. — Vereinsnachrichten. 





Provision zu sichern, aus eigener Initiative ge 


"handelt hat. 


Trotz aller Vergünstigung, welche das Gesetz 
dem Versicherer hinsichtlich der Anfechtung der 
Taxe gestattet, dürfte es doch im besonderen 
Interesse der Assekuranzgesellschaften liegen, ge- 
rade bei der Küstenschiflfahrt auf eine möglichst 
sachgemässe und richtige Taxirung ein besonderes 
Augenmerk zu richten. Eine solche Fürsorge be- 
dingt schon der Umstand, dass in der Regel Eigen- 
thümer und Schiffer auf den kleinen Fahrzeugen 
ein und dieselbe Person sind; da ist doch die natür- 
liche Folge einer Ueberversicherung, dass der 
Schiffer es mit der Fürsorge für sein Schiff nicht 
allzu genau nimmt, und so lange nur keine groben 
Verstisse gegen nautische Regeln und seemiinnische 
Umsicht gemacht werden, die der Versicherungs- 
gesellschaft Anlass geben, ihre Verpflichtung zu 
bestreiten, wird er sich mit dem Bewusstsein trösten, 
dass, wenn je seinem Fahrzeuge ein Unfall zustösst, 
er dabei nicht nur Nichts verlieren, sondern nur 
gewinnen kann. Dies wird namentlich dann schwer 
in die Waagschale fallen, wenn ein Unfall das 
Schiff betroffen und die Bergung oder Abwendung 
grösseren Schadens mit Gefahren für die Besatzung 
verknüpft ist. Wird man da immer erwarten dür- 
fen, dass der Schiffsführer und Rheder, seinem 
eigenen Interesse entgegen, bis an die Grenze der 
Möglichkeit versucht, die Versicherungsgesellschaft 
vor Schaden zu bewahren, wie es die Pflicht eines 
ordentlichen Schiffers vorschreibt? Freilich wird 
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man einwenden können, dass, wenn. eine solche 
Unterlassung nachweisbar, sie die Versicherungs- 
gesellschaft berechtigen würde, sich von ihrer Ver- 
bindlichkeit ganz oder bis zu einem gewissen Grade 
loszusagen, aber solche Entscheidungen sind hinter- 
her doch schwer oder gar nicht zu treffen, und 
auch die Seeämter, die ja besonders den Wünschen 
und Anforderungen der Versicherer auf den Leib 
geschnitten sind, dürften es schwierig finden, in 
“solchen Fällen die richtige Grenze zu ziehen. Es 
ist aber auch nicht anzunehmen, dass es in allen 
Fällen, wo eine Ueberversicherung stattgefunden 
hat, dem Versicherer gelingt, mit Erfolg die Taxe 
anzugreifen. Nicht immer ist man in der Lage, 
durch nachträgliche Besichtigung des Fahrzeuges 
wie im vorliegenden Falle, den Minderwerth des 
Schiffes vor dem Unfall festzustellen, oder aus der 
Verkaufssumme und den aufgewandten Reparatur- 
unkosten richtige Schlüsse auf den Versicherungs- 
werth zu ziehen. 

Nicht ausser Acht zu lassen ist auch der Um- 
stand, dass die Sorglosigkeit der Versicherungs- 
gesellschaften “n der Eingehung von Verträgen 
eine besondere Versuchung für unlautere Elemente 
bietet. Namentlich in Zeiten grosser Depressionen 
im Frachtenmarkte, wo die ohnehin schwer um, ihre 
Existenz kämpfende kleine Schifffahrt besonders 
unter der Ungunst der Zeiten zu leiden hat, werden 
dadurch böswilligen Handlungen zum Nachtheil 
der Versicherer Thür und Thor geöffnet. An 
solchen verwerflichen Handlungen tragen, wenn 
nicht vom juristischen, so doch vom moralischen 
- Standpunkt aus, directe Aufforderungen von Seiten 
der Versicherungsagenten die Schiffe unverhältniss- 
mässig hoch zu versichern, wie solche im vorlie- 
genden Falle ergangen sind, 
Maass der Mitschuld. 

Wir glauben, dass die erörterten Uebelstände 
zum Theil vermieden werden könnten, 
Classificationsgesellschaften sich dazu verstehen 
würden, ihre Thätigkeit auch auf die kleinen Fahr- 
zeuge auszudehnen, indem sie besondere Vorschif- 
ten für diese Schiffsgattung erliessen. Freilich 
wäre hier eine Grundbedingung, dass der ganze 
Apparat billig arbeitete und den Eigenthümern 
grosse Unkosten erspart blieben, ferner, dass mög- 
lichst liberale, einfache Classiticationsbedingungen 
festgesetzt würden und schliesslich, dass man die 
Besichtigung durch Beamte vollziehen liesse, die 
mit den praktischen Anforderungen dieses Zweigs 
der Schifffahrt durchaus vertraut sind. Scheerereien 
und erhebliche Geldopfer müssen der kleinen Schifl- 
fahrt unbedingt erspart bleiben, wenn man dieses 
an und für sich arg bedrängte Geschäft nicht ganz 
zu Grunde richten will, daher müsste in dieser 
Beziehung mit der grössten Vorsicht vorgegangen 
werden, Die Mitwirkung der Versicherungsgesell- 


ihr vollgerütteltes 


wenn die 





schaften und ein taktvolles und stufenweises Vor. 
gehen sind freilich unerlässliche Bedingungen für 
die Möglichkeit der Durchführung dieses Planes. 
Seine Verwirklichung würde aber Versicherer wie 
Versicherten zum Segen gereichen. 


Erträge 
der Hamburger Seeversicherungs- 
Gesellschaften. 


Die finanziellen Resultate der Hat- 
burger Seeversicherungs - Gesellschaften 
haben sich für das verflossene Jahr in ihrer Ge 
sammtheit erfreulicher.Weise wieder etwas günstiger 
angelassen, Die riückläufige Bewegung in den 
Erträgnissen hat nicht nur keine weiteren For- 
schritte gemacht, sondern die Abrechnung des 
Jahres 1892 schloss sogar mit einem Reingewinn 
von 680,000 M. ab, gegen 5000 M. Verlust im 
Vorjahre. Dieses Resultat involvirt immerhin eine 
merkliche Besserung im finanziellen Ertrage, da 
man bis zum Jahre 1886 zurückgehen muss, um 
auf einen günstigen Geschäftsabschluss zu stossen. 
Das Hamburger Seeversicherungs-Geschäft war in 
den letzten Jahren hinsichtlich seiner Rentabilität 
stetig und ganz beträchtlich zurückgegangen, ob- 
wohl der Gesammtbetrag der geschlossenen Ver- 
sicherungen in Uebereinstimmung mit dem sich 
ausdehnenden Handel einen nicht unwesentlichen 
Aufschwung aufzuweisen hatte, Nach den vorlie- 
genden amtlichen Aufzeichnungen hatte der Ham- 
burgische Staat im ‚Jahre 1892 eine Stempel-Ein- 
nahme von 487,687 M. aus 67,362 Seeversicherungs- 
Policen gegen 494,397 M. aus 72,424 Seever- 
sicherungs-Policen im Vorjahre. Der Ausfall in 
dieser Einnahme ist mithin wenig erheblich und 
obwohl keine statistischen Ermittelungen vorliegen, 
lässt sich hieraus auch weiter der Schluss ziehen, 
dass der Umfang des Hamburger Seeversicherungs- 
Geschäfts trotz der Conjuncturen, 
unter denen gerade im Jahre 1892 Handel und 
Schifffahrt des Hamburger Platzes schwer zu leiden 
hatten, so gut wie garnichts eingebüsst hat. Die 
Abnahme in der Zahl der Policen macht sich da- 
gegen schon seit längerer Zeit bemerkbar und ist 
darauf zrıückzuführen, dass mehr Abschlüsse über 
grössere Versicherungsohjeete beliebt werden. 


ungünstigen 


Die am Seeversicherungsgeschäft im Jahre 1892 
betheiligten 10 Hamburger Gesellschaften mit 
einem Capital von 14,875,000 M. in 3325 Actien, 


haben darauf einen Einschuss von 3,100,000 M. 


geleistet, An Prämien wurde von den Compagnien 
in Summa 18,258.209 M. vereinnahmt. Dagegen 
beliefen sich die Ausgaben im Ganzen auf 
17,578,209 M,, wovon 14,024,644 M. auf bezablte 
Schäden und 3.555.565 M. auf Kosten und Zinsen 
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entfielen. Die Concurrenz im Hamburger Seever- 
sichernngs-Geschift ist aber andererseits auch sei- 
tens vieler auswärtiger am Hamburger Platze ar- 
beitenden Gesellschaften eine ganz gewaltige und 
allein schon aus diesem enormen Mitbewerb findet 
der andauernd so grosse Prämiendruck genügende 
Erklärung. Für den Betrieb der meisten Seever- 
sicherungs-Gesellschaften stellte sich das verflossene 
Jahr bis zum Herbst im Allgemeinen ziemlich 
günstig, wohingegen die letzten Monate des Jahres 
immerhin eine beträchtliche Arzahl von Schäden 
brachten. Indess kamen doch in den Winter- 
monaten nicht so viele und grosse Havarien wie 
im Jahre 1891 yor, Die Höhe der Versicherungs- 
Abschlüsse bei den Hamburger Assecuranz-Com- 
pagnien — für 1892 sind, wie erwähnt, keine 
statistischen Angaben vorhanden — war im Jahre 
189] um rund 14 pCt. gegen das Vorjahr gestiegen. 
Das gesammte Hamburger Seeversicherungs- 
wesen nahm seit dem Jahre 1814 mit Einschluss 
der Betheiligung Hamburger Privat-Assecuradeure 
und Agenturen auswärtiger Gesellschaften folgenden 

Entwickelungsgang: 
Es wurden in Hamburg überhaupt versichert: 
Durchkschnitts- Prämie, 


1814 62,686,500 Mark zu 3,56 pCt. 
1820 226,186,500 , , 1,89 , 
1830 «6 285,011,800 ., ., 1,56, 
1840 400,044,450 . , 150 „ 
1850 469,029,900 „  . 156 „ 
1860 925,697,850 ., , 3,34 , 
. 1870 1,268,3911394 . , 112 „ 
1880 2,525,568,300 . . LOl „ 
1887 2,029,416,600 ., ., O86 „ 


Seit dem Jahre 1887 Jiegen keine amtlichen 
Ermittelungen vor, doch haben die Totalversicher- 
ungen thatsiichlich eine weitere Zunahme erfahren 
und diirften nunmehr die Höhe des Jahres 1880 
wieder erreicht haben. Nach dem Höhepunkt des_ 
Jahres 1880 trat ein Rückgang des Geschäftsum- 
fanges klar zu Tage: die nämliche Erscheinung 
machte sich aber an allen grossen Assecuranzbirsen, 
namentlich in England, Frankreich, Belgien und 
Holland, geltend und dürfte in der Hauptsache 
auf den grossen Preisrückgang der bedentendsten 


Transportgegenstände zurückzuführen sein. Ferner 


“bleibt dabei zu berücksichtigen, dass in jener Zeit- 


periode sich der Hamburger Markt dem auswärtigen 
Rückversicherungs-Geschäft sehr zugänglich zeigte, 
später aber nach gemachten ungünstigen Erfahrun- 
gen sich von diesem Zweige allmälig wieder etwas 
zurückzog. Vom Jahre 1886 datirt der 
erneute und stetige Aufschwung bezüglich des Ge- 


alsdann 


schäftsumfanges des Hamburger Seeversicherungs- 
Geschäfts, das leider in Folge widriger Verhält- 
nisse nicht entsprechend bessere Betriebsergebnisse 
zu zeitigen vermochte. 


531 
Gleichwie das Hamburger Seeversicherungs- 
Geschäft in seiner Gesammtheit, so erreichten auch 
die Hamburger Seeversicherungs-Gesellschaften für 
sich allein im Jahre 1880 in der Totalversicherung 
mit 1870 Millionen Mark die höchste Ziffer und 
der Rückgang, der in der Zwischenperiode sich 
bemerkbar machte, war geradezu enorm. Wurde 
doch im Jahre 1885 von den Hamburger Gesell- 
schaften nur die Hälfte der Totalsumme von 1880 
geschlossen, erst die darauf folgenden Jahre brach- 
ten allmiilig einen sichtlichen Aufschwung, so dass 
im Jahre 189] mit 1853 Millionen Mark*) und die 
Versicherungssumme von 1880 nahezu wieder er- 
reicht war. 


Was aber im Uebrigen die erzielten finan- 
ziellen Resultate der Hamburger Seeversicherungs- 
Gesellschaften betrifft, so ist es leider eine be- 
kannte Thatsache, dass die Hamburger Compagnien 
in dem Zeitraum der letzten 15 wenig 
materiellen Vortheil geerntet haben. Die Periode 
1878 bis inclusive 1883 brachte ausschliesslich nur 
Verluste in dem erheblichen Gesammtbetrage von 
5,821,500 M., wohingegen sich der Gewinn der 
darauffolgenden 7 Jahre in Summa auf 3.952,254 
Mark belief, mithin ergiebt sich als Facit fiir diesen 
ganzen Zeitraum ein Verlust von rund 1.900.000 
Mark. Durch das erfreuliche Ergebniss des Jahres 
1892, wie bereits erwähnt, 680,000 M. Gewinn, 
wird allerdings ein weiterer erheblicher Abtrag 
von Verlust-Saldo bewirkt; aber noch mehr gün- 
stige Betriebsergebnisse sind erforderlich, um über- 
haupt erst die zugesetzten Capitalien wieder ein- 
zuholen. 


Jahre 


Die Summe der für Seeverluste gezahlten Be- 
träge war allerdings im Laufe der letzten 10 Jahre 
eine recht erhebliche und bezifferte sich allein für 
die heimischen Compagnien auf rund 110 Millionen 
Mark. Wenn auch die Hamburger, wie überhaupt 
die deutschen Seeversicherungs-Gesellschaften, seit 
Jahren nicht ohne Erfolg bemüht sind, ge- 
schäftlichen Operationen auf die hauptsächlichsten 
Hafen- und Handelsplätze der Welt auszudehnen, 
so bilden doch naturgemäss die Schiffe der deutschen 
Handelsmarine für die deutschen Versicherungs- 


ihre 


Gesellschaften das grösste Aliment. Die bedeutende 
Steigerung des Geschäftsumfanges dieser Branche 
in Hamburg war denn auch in der Hauptsache 
eine Folge der aussergewöhnlich grossen Vermehrung 
der Schiflsräumte der Hamburger Rhederei in den 
Jahren 1889 und 1890. Es muss hier noch her- 
vorgehoben werden, dass die Prämien und Be- 
dingungen in der Seeversicherungsbranche durch 
den Zuzug fremder und Gründung neuer deutscher 
(Gesellschaften, bezw. durch die auf's Aeusserste 


*) unter Ausschluss einer Gresellschaft. von der dies- 


berügliche Angaben nicht zu erlangen waren. 


getriebene Concurrenz, mit der Zeit einen Stand 
erreicht haben, bei welchem auf die Dauer kaum 
noch ein erheblicher Gewinn zu erzielen sein wird. 
Diesbezügliche Rücksprachen haben denn auch 
verschiedentlich in Interessenten-Kreisen stattge- 
funden, aber, da es schliesslich an der nöthigen 
Einigkeit fehlte, konnten auch bislang keine bemer- 
kenswerthen Reformen durchgeführt werden. Die 
Hamburger Handelskammer äusserte sich in einem 
Jahresbericht sehr richtig wie folgt: Dass die 
Kaufmannschaft für ihre Sicherheit auch bereit ist, 
soliden Bestrebungen der Versicherungs-Gesell- 
schaften ihre Unterstützung zu Theil werden zu 
lassen, unterliegt keinem Zweifel, denn mit Aus- 


nahme der gewiss seltenen Geschäfte, deren Zu- 


standekommen von der Hohe der Versicherungs- 
Prämien abhängt, will der verständige Kaufmann 
sich nur dagegen geschützt wissen, dass sein Mit- 
bewerber nicht durch billigere Transportkosten in 
den Stand gesetzt werde, ihn zu überflügeln. 

Hamburg nimmt der Bedeutung seiner Han- 
delsstellung entsprechend in der Seeversicherungs- 
Branche in Deutschland den weitaus ersten Rang 
ein, ihm zunächst folgt Bremen, wo aber immer- 
hin nur ungefähr der yierte Theil der Versicherungen 
wie in Hamburg geschlossen werden. Im Uebrigen 
aber können die von den Hamburger Seeversicherungs- 
Gesellschaften im Jahre 1892 in der Gesammtheit 
erzielten finanziellen Resultate, so man die beson- 
ders schwierige Geschäftslage in Betracht zieht, 
wohl einigermaassen befriedigen. 





Die 
neuhochdeutsche Seemannssprache.*) 


Von Marinestationspfarrer Goedel. 


(Fortsetzung.) 

Was soll Hundewache heissen? Nun, wer sie öfter in 
seinem Leben gegangen ist, der wird nicht in Verlegenheit 
kommen durch diese Frage, Der erinnert sich so mancher 
Nacht, wo er fünf Minuten vor Zwölf aus der warmen Koje 
musste, um bis Schlag vier Uhr auf der kalten, stürmischen 
Kommandobrücke herumzustürmen, Da hat er wohl manch- 
mal gedacht: Das ist ein Hundeleben! oder: Keinen Hund 
sollte man bei solchem Wetter vor die Thür jagen, und das 
zu so nachtschlafender Zeit! 


Das ist gewiss tausendfach vorgekommen und wird, s0 
lange es eine Hundewache geben wird, immer wieder vor- 
kommen. Und doch hat die Nachtwache ebenso wenig mit 
dem Hunde zu thun, wie die oben besprochene Morgenwache 
mit der Diana. Vielmehr hiess und heisst noch viefach im 
Volke, und zwar diesmal ausnahmsweise nicht bloss in 
Niederdeutschland, „heute Nacht“ kurzweg heint, bint und 
hinte, genau dem entsprechend, wie man für das „heutige 
Jahr“ heuer sagt und für alten Wein, der in früheren 
„fernen“ Jahren gewachsen ist, den Ausdruck firn gebrauchte. 

*) Mit Genehmigung der Redaction der im Verlage von 
E. $, Mittler & Sohn in Berlin erscheinenden „Marine- 
Rundschau“ entnehmen wir Artikel den 
Heften 7—# dieser Zeitschrift. 


den folgenden 


Dem berühmten Kirchenliederdichter Paul Gerhard war 
die Form heint noch völlig geläufig. In dem Morgenliede 
„Wach auf mein Herz‘ füngt der zweite Vers an: „Heint, 
als die dunklen Schatten mich ganz umgeben hatten“, und 
in dem allgemein bekannten Abendliede: „Nun ruhen alle 
Wälder“ heisst es im letzten Verse: „Auch euch, ihr meine 
Lieben, {soll heinte nicht betrüben ein Unfall noch Gefahr“ 
Diese beiden Stellen beweisen zugleich, dass „heinte“ sowohl 
für die vergangene als für die kommende Nacht im Gebrauch 
war. Aber es kam eine Zeit, wo man das Wort beim 
Lampenlicht der Studirstuben nicht mehr verstand oder, als 
zu vulgär, nicht mehr verstehen wollte. Da hat man hoch- 
wohlweise in beiden Fällen den Paul Gerhard mit seinem 
heinte in ,beute” „verbessert“. Ein Trost für das so viel- 
fach schlecht behandelte Niederdeutsche, wenns ein Trost 
wäre, dass es Anderen auch schlecht geht. Die nieder 
deutsche Form konnte natürlich nicht heinte lauten, sondern 
war hinte, die Wache, die einer heut Nacht 
gegangen war oder auch die, die er noch zu geher hatte, 
„Hintewache“. Daraus machte der neuhochdeutsche Tüncher 
nun freilich nicht „Heutewache”, das wäre doch zu nichts 
sagend gewesen, nein, er tünchte diesmal mit einigem Wit 
und kam auf den Hund, auf denselben Hund, auf den schon 
mancher Hintewachengiinger manches liebe Mal vor ihm 
gekommen war. Er brauchte sich also nur an eine vielleicht 
im Scherz schon ganz gangbare Redensart anzulebnen und 


also hiess 


— plötzlich war die neuhochdeutache Seemannssprache om 
das schöne Wort Hundewache reicher. 


Sie spricht auch vom „Löschen“ in ganz neuer, eigen- 
artiger, aber nicht glücklicher Weise, Bei dem Zeitwort 
löschen denkt doch jeder zunächst an ein Brennen, sei es, 
dass Holz brennt oder Durst. Eine Ladung löschen würde 
also für das unbefangene Gemüth bedeuten, sie sei in Brand 
gerathen und werde nun tüchtig mit Wasser bearbeitet. 
O nein, Es heisst vielmehr, die Ladung aus dem Schiffe 
herausholen, fortbringen, an Land oder sonstwobin schaffen, 
mit einem Worte: Wie kommt man dazu, das 
löschen zu nennen? Nun, es ist wieder die alte Tünch- 
geschichte. Das Wort heisst niederdeutsch lössen. Lössen 
wird in viel weiterer Bedeutung gebraucht, als das ent- 
sprechende hochdeutsch lösen. Man spricht sogar in Ost- 
friesland: eine Thür lisen oder los machen für öffnen. Und 
wie es denn überhaupt frei machen, auslösen, befreien, ent- 
fernen, trennen, scheiden, enthinden, entfesseln heisst, so 
heisst es hier zu Lande allgemein (vergl. J. ten Doornkaat 
Koolman, Östfriesisches Worterbuch) „stenen, törf, kalen, 
rogge ete. lössen“. Aber dieses „lössen“ hatte natürlich den 
neukochdeutschen Beifall nicht, es musste übersetzt werden. 
Anstatt es nun mit dem so naheliegenden sinngemässen 
„lösen“ zu übersetzen. verfiel man auf das unglückselige 
„löschen“ und — der Rest ist Schweigen, 


entladen. 


Ja, genug und übergenug der Beispiele von Verdunkelung 
des Sinnes durch ungeschickte neuhochdeutsche Hände! Der 
ganze Schaden hätte vermieden werden können mit ein klein 
wevig Etymologie, wenn man sich ein klein wenig um den 
ursprünglichen Sinn und die alte Bedeutung der betreffenden 
Wörter bekümmert hätte. Es ist ja leider ganz giing und 
gäbe geworden, sich überhaupt so unbekümmert der Sprache 
zu bedienen, Wiewohl die Gebrüder Grimm und manche 
andere mit dem ganzen ungeheuren Fleisse deutscher 
Gelehrten an der Aufhellung der ursprünglichen Bedeutungen 
der von uns gebrauchten Würter gearbeitet haben, haben 
sich auch die Gebildeten daran gewöhnt, nie einmal über 
die augenblicklich ganghare Bedeutung hinauszugehen. Das 
Wort Mutter ist in aller Mund. Es umfasst die allertheuersten 
Erinnerungen eines Menschen. Aber was heisst Mutter? 
Wir alle kennen das schöne Bild, wie Werthers „Lotte* 
ihren zahlreichen kleinen Geschwistern Brot abschneidet und 


Pr 





U 


austheilt. Warum kommt uns auf demselben diese Lotte, 
die doch ein ganz junges Mädchen war, so miitterlich vor? 
Weil wir sie bei einer echt mütterlichen Beschäftigung sehen. 
Zumessen, nustheilen, schaffen, wirken, bilden, ordnen, — 
das ist der Sinn, welchen die dem Worte zu Grunde hegende 
Wurzel hat. Das Bild einer Mutter, welche ihren Kindern 
und ibrem Hausgesinde Nahrung zutheilt, hat dem Genius 
der Sprache vorgeschwebt, als er das Wort „Mutter“ bildete, 
Es mören noch 
so abstrakte Dinge sein, die sie spricht, wenn man auf den 


Alle Sprache ist. ursprünglich Bildersprache, 


Ursprung zurückzeht, so stösst man doch auf ein ganz 


hestimmtes, konkretes Bild. Es ist aber hei uns Gewohnheit 
geworden. die Wörter so oberflächlich zu gebrauchen, dass 
sie unsere Phantasie nicat mehr anregen und das Bild uns 
nicht mehr vor die Seele rufen. Wir gebrauchen das Wort 
Zweifel, 


zwei Fälle, zwei Möglichkeiten vor sich selien, für die man 


Wem füllt es dabei noch ein, dass zweifeln bedeutet 


sich entscheiden, zwischen denen man schwer cine 


Wahl tretien 
ganz gleich dem lateinischen dubito, in welchem Worte duo 


schwer 
kano’ Es ist also zweiteln dem Sinne nach 
steckt and ire, so dass es also eigentlich heisst: zwei Weye 
welchen 
- Das Wort stammt 
nutiirlich aus einer Zeit, wo an eine Wage noch kein Mensch 


zum Gehen vor sich seen und nicht recht wissen, 
man wählen soll. — Was heisst wiigen ? 


dachte, und kommt von bewegen. Sofort haben wir das 
Bild vines Menschen vor Augen. der auf beider flachen 


Hünden, als auf Schalen, zwei Gegenstände liegen hat, die 
er prüfend auf and ab bewegt, prüfend, ob sie wohl gleiches 
Gewicht miteinander haben. — Wir spreehen von einer 
an das ge- 
fürchtete Unkraut, die Quecke ? — Wir arbeiten; wer bedeukt 


„verquickten* Sache; wer bedenkt dabei mach 





es, dass arbeiten eigentlich die erste aller Arbeiten verrichten 
Arbeit, die 
Angesichtes thun musste, Feldarbeit, Landbau, Pllügen? Und 
doch: arbeiten und aro, ich pfllüge, sind Vettern. — Wir 


hetsst, die schon Adam im Sehweise seines 


sagen austrengen; wem füllt dabei der Strang noch ein, den 
ein Ochse steif holt, wenn er den Pilug zieht? — Wir tragen 
eisen Strumpf; Strumpf ist dasselbe Wort wie Rumpf oder 
Strunk und bedeutet den zurück- oder tibrig gebliebenen 
Theil einer Sache. Früher war Hose und was wir jetzt 
Strumpf nennen, ein Kleidungsstück, 
das nicht 


zusammenhängendes 
nur das Bein, sondern auch den Fuss bekleidete, 
Dann wurden beide von einander getrennt, und der abge- 
schnittene ülhrig gebliebene Theil der Hose hiess Strumpf. 
Das Wort Huosenstrumpf hatte sich noch lange daneben 
erhalten. — Was ist zweckmässig? Die Richtung des Gewehres 
genau nach dem Zweck, nach dem Pilock mitten in der 
Scheibe, abgemessen halten. 


Der geneigte Leser lege die Hand auß Herz und 


bekenne, was zu bekennen keine Schande ist, weil's die 
meisten Gebildeten ebenso machen, dass er diese genannten 
und tausend ungenannte Wörter tüglich gebraucht, ohne sich 
über ihren ersten Siun Rechenschaft zu geben. Es ist uns 
das Gefühl dafür abhanden gekommen, Und eben darum 
sind wir auch so wenig glücklich in Bildung neuer Wörter 
oder Wortzusammensetzungen. Da ist das schöne deutsche 


Wort Gast, seemiinnisch in der schönen niederdeutachen 
Pluralform Gasten im Gebrauch. Ein Gast ist ein Meusch, 
der sich zeitweilig, vorübergehend irgendwo aufhält. Da 
spricht man richtig von einem Oberbramsegelsgast oder 
Bootagast, weil der betreffende Mensch sich vorübergehend, 
wenn auch zu bestimmten Zeiten und bei gewissen Gelegen- 
heiten regelmässig wiederkehrend, auf der Oberbramraa oder 
Insofern 
einer seine Rolle als solch ein Gast recht lange behült, so 
könnte man ihn wohl einen Stammgast nennen. Aber neuer- 
dings hat ınan die Bezeichnung Gast auch auf Laute aus- 


gedehnt, die sich nicht nur vorübergehend irgendwo auf- 


im Boot aufhält, um da seines Dienstes zu warten. 
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halten, sondern immer an derselben Stelle und immer bei 
derselben Sache bleiben und sich dauernd und berufsmässig 
mit derselben beschäftigen. Man sagt: Schuhmacheragast, 
Malersgast, Bückersgast, Böttehersgast ete. etc. Wie kann 
man einen Schuster, der noch in seinem Handwerk hoffent- 
lieh nicht fremd, sondern daheim ist, einen Gast nennen? 
Von einem Stevermannsgasten mag man sprechen können, 
insofern der Steuermann vielleicht jetzt diesen Matrosen und 
über kurz oder lang jenen bei sich zu Gaste sieht, insofern 
nieht als ein 
dauernder Beruf, sondern als eine vorübergehende Funktion 


also der Posten eines Stenermannsgasten 


angeschen wind, Aber das ist doch beim Handwerk ganz 


unders, 

Ein gleiches Missgeschick verfolgt den Gelnrauch des 
Wortes Maat. Ein Gebilfe, 
Gesellschaft heisst holländisch bekanntlich maatschappij. So 


Maat ist ein Geselle, ein 
sagen wir alse mchtig Bootsmannsmaat, denn der Manu, der 
Was 
ein Oberbootsmannsmaat ¥ Man sollte meinen, der 


Aher 
Kann sein auch des Oberhonts- 


so heisst, ist der Maat, der Geselle, des Bootsnanns. 
ist aber 
Maat des Oberbootsmannes, nein, sondern er ist der 
Olbermaat des Bontsmannes. 
manner, sher das kann man dem Worte nicht ansehen, der 
Obermaat des Olerhootsmannes und der Obermaat des Boots- 
mannes heissen beide ganz gleich Oberbootsmannsmaat. 
Hätte man sich aber von richtigem Sprachgefühl leiten lassen, 
dann hätte man jenen Oberbootsmannsobermaat und diesen 
Bootsmannsobermaat genannt. was jetzt natürlich nicht mehr 
durchzuführen ist, da die Charge sich eingebürgert hat und 
kein Mensch an den Bootsmann noch an den 


Maat denkt, sondern bloss daran, dass der Oberbootsmanns- 


mehr weder 


tant eben eine Stufe höher im Range steht, wie der Boots- 


mannsmeat, — In Olerfeuerwerksmant stecken sogar zwei 
Fehler, Einmal derselbe eben dargelegte. Und dann hat 


man sichs unerlaubterweise bequem gemacht, aus dem Worte 
die Silbe er ausgelassen. So sagt man denn Feuerwerksmaat 
Aber das Feuerwerk hat keinen 


Sonst müsste man Tischgeselle oder Schlosszeselle. 


anstatt Feuerwerkeramnat. 
(iesellen, 
Und oun erst ger der Gedanke: Geselle des Oberleuerwerks! 
Richtig wäre Feuerwerksobermaat, Materialienverwaltersober- 
mant u. s. Ww. In der Marineranglizte stehen die Lehrer an 
der Deckoffizierschule namentlich aufgeführt, mit den Titeln 
dabei. Einige heissen Oberrealschullehrer, Was sind das 
für Männer? Lehrer an einer Oberrealschule, oder Oberlehrer 
Realschule? Nach 
man Letzteres annehmen. Es soll 


dem sonstigen Gelmauch der 
aber 


an einer 
Marine müsste 
Ersteres bedeuten, denn, wie Jedermann weiss, es giebt in 
Kiel Und dass 
soll, wird uns dadurch bewiesen, dass zum Glück auch noch 
ein Oberrealschuloberlehrer daneben Und noch 
weniger Glück hat man mit der Bildung des Wortes-Artille- 
ristenmaat bewiesen. Ist denn der Artilleristenmaat 
der Geselle des Artilleristen® Er ist doch vielmehr 
Vorgesetzter. — Ein klein wenig vorsichtiger ist man bei 
bei Torpedooherbootamannsmaat gewesen, 50 dass nun 
wenigstens nicht Obertorpedobootsmannsmaat daraus ge- 
worden ist. 


eine Oberrealschule. es Ersteres bedeuten 


steht. — 


etwa 
sein 


Schiffsführer ist richtig, denn ein solcher Mann ist der 
Führer eines ganz bestimmten Sckiffes, Aber Schiffsbau- 
meister ist falsch, weil ein solcher ja nicht ein einzelnes 
Schiff, sondern viele Schiffe zu banen hat, und darum Schiff 
als Kollektivbegriff angesehen werden muss, Also Schiffbau- 
meister und Schiffprüfungskommission. Es würde auch 
eigentlich nicht Bootsbau, sondern Bootbau heissen, ebenso 
wie er nicht Himmelfahrtstag sondern Himmelfahrttag heissen 
sollte. Indessen wollen wir dieses viel und heftig umstrittene 
3 nicht weiter in den Bereich dieser Betrachtung ziehen. 
Es entscheidet ja nicht immer die grammatikalische Richtig- 
keit, Das Ohr will auch sein Recht und auf den Wohlklang 
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ist billige Rücksicht zu nehmen. Wir nehmen auch alle 
diese Rücksicht, wenn auch oft unwissend, Jeder nimmt sie 
z. B., der das Wort Tante in den Mund nimmt. Das ist 
aus dem Französischen zu uns gekommen und stammt. nach 
Dietz, aus dem Lateinischen annita. Alttranzdsisch hiess 
„Das noch im sechzehnten 
Jahrhundert vorkommende und mundartlich fortlebende ante 


es ante, englisch heisst es ja aunt. 


ward durch das euphonische tante aus der Schriltsprache 
verdrüngt,- als es nicht mehr gestattet war m’ante tiir ma 
ante zu sagen, und auch mon ante nicht gewagt ward“. 
„Das unlautente t hat also in diesem Worte keinen etymo- 
logischen Grund, es beruht so gut auf Einschiebung, wie in 
voila-t-il, 
Geschmackssache 


eafetier w. a.“ — Uebngens ist der Wohllaut 
und das Gefühl 


Sonst hätte man nicht so oft „Carola“ hören 


dafür ist, wie es scheint, 
verschieden. 
müssen, davon abgesehen, dass es sprachlich durchaus un- 
richtig ist, das o, welches nur ein Hilfsvokal ist, zu betonen, 
Kart ist ein urdeutsches Wort und mit Kerl gleichbedeutend. 
Daher es auch keinen Sinn hat, S. M.S. „Friedrich Carl“ 
zu schreiben, Karl muss es heissen. Karl konnten die Leute, 
die einst den Namen latinisirt haben, nicht aussprechen, 
wie entweder 


ehenso viele Leute heutzutage, die 


Karel sagen oder Kall, darum borgte man sich als Hilfsvokal 


wenig 


ein o und sagte Cardlus, davon die weibliche Form heisst 
Carola und muss unzweifelhaft Karola lauten. — 


Wir können und ähnliche Fehler in Zukunft 
vermieden werden? Offenbar nar durch liebevolles Versenken 


solche 


in die Vergangenheit, durch Heissige Beschäftigung mit der 
Naturgeschichte der deutschen Sprache im Allgemeinen, der 
Nun 


Im Gegentheil, 


neuhoelulentschen Sermaunssprache im Besonderen. 
fehlt es für Erstere nicht an Hilfsmitteln, 
sie sind reichlich und vorzüglich vorhanden. Aber die arme 
Seemannsspruche ist leider sehr übel daran, Selbst das 
grosse mittelniederdeutsche Wörterbuch von Schiller und 
Lübben, ein sechsbändiger Beweis immensen Gelehrten- 
tleisses, isst uns in Bezug auf sie im Stich, 
Reihe dahin 
wie miihsam russ mat sie zusammensuchen, und wenn man 


Es enthält ja 


eine stattliche von zielenden Wörtern, aber 
sie hat, daun weiss man ucch micht, wober sie gekommen 
sind, Viele aber, sehr viele sneht man ganz vergeblich. 
Da ist ums denn eine grosse Wohlthat erwiesen worden, als 
‚ler alte, ehrwürdige Geheime Kommerzienrath Jan ten 
Doorukaat Koolman sich daran machte, den Wortschatz 
seiner ostfriesischen Heimath zu 


sammeln, und so festzu- 


halten, was er schon im Verschwinden peilte. Er ist hoch- 
hetapt vor zwei Jahren gestorben, hat aber vorher noch 
manches Wort der Vergessenheit entrissen, das in seinen 
Kuabenjahbren noch im Gebrauch, in seinem Greisenulter 
bereits veraltet und verloren gegangen war. Er erinnert 
selbst an das Wort bow, welches in seinen Kinderjahren zu 
Norden nech der allgemein gangbare Ausılruck für Kunde 
gewesen sei, gerenwärtig aber hale man das Wort ganz 
vergessen. — Das dreibiindige Wörterbuch, welches er 
schrieb, ist kein seemiinnisches, aber wir finden in demselben 
manches in Ostfriesland gangbare scemännische Wort, «las 
wir überall sonst vergeblich suchen. Namentlich aber ver- 


missen wir die allermeisten ueuhochdeutschen Seemanns- 


wörter in den neuhochdentschen Wörterbüchern. Da fragen 
wir oft nach den gungimrsten und verhreitetsten vergeblich 
an. Es ist. als ob die reilseligsten Männer stumm würden. 
die See dic Rede Wir starren oft in 
eine alsolute Leere. Sogar hei einem Manne wie Weigand 
immer 


sobald aut kommt. 


suchen wir beinahe umsonst. Der hat wohl jedes 


auch pur balbwees bekannte Wort aus oberdeutschen Mund- 
arten aufgenommen, Auer für Uhr, Bose für ein Bund 
Stroh, soger den Münchener Dult und das alemmumnische 
Wort Anke für Butter, aber ins Niederdeutsche, oder gar 
ins Sermänuische lat er nicht Ebenso 


sich gewagt. 





Moritz 
Wort 


Schriftsteller oder Redner einmal gebraucht hat, Voss zB, 


Heyne. 


bringt. dass 


Allenfalls dass er ein niederdentsches 
ein sonst hochdeutscher Dichter oder 


oder Bismarck, aller das ist auch Alles, 


Diesen Männern ist das Nielerdeutsche, zumal das 
Mittelniederdeutsche, so ungelüufie, es liegt ihnen so fern, 
dass sie cs kaum mit auf der Rechnung halen und weit 
eher nach Holland oder England auf die Suche gehen, 
wenn sie ein Wort wie Aldermann erklären sollen. als wie 
nach der Heimath des Wortes. Niederdeutschland, Wie oft 
heisst es bei den deutschen Lexikographen: „aus dem 
Niederlündischen“ oder gar „nus dem Englischen“, wo es 
sehlecht und recht heissen müsste „aus dem Nierterlenutschen“, 
Manchmal bricht zwar die Wahrheit auf einen Augenblick 
siegreich durch die Wolken, dann lesen wir einmal: 


die 


„wie 


termini technici aus dem Nieder- 
dann hat seine 


Bemerkung wieder vergessen und stöbert drei Seiten weiter 


meisten nautischen 


deutschen”, und derselbe Mann diese 


doch wieder in fremden Gegenden herum.  Manchmmt 


dümmert eine Ahnung des Richtigen, wie x B. Kluge 
unter Boot Iemerkt: „Wo eigentlich die Heimath des Wortes 
ist, ob England oer bei «den nordischen (1) Stämmen, 
wissen wir nicht; wie manche andere nautischen Worte. ist 
auch dieses im Englischen am frühesten bezeugt. Uebrigens 
ist der Verdacht einer urgermanischen Entlehnung ebenso 


Schiff“, 


fühlt man sieh völlige verlassen, wo nicht gar irre geleitet. 


wenig abzuweisen als bei Aber im Allgemeinen 


Es herrscht bei sonst so überaus kenntnissreichen Männern 
eine geradezu trostlose Unkenntniss in allen seemännischen 
Dingen. Diese liegen ihnen so fern, dass einem unwillkür- 
lich der Anfang jener berühmten Denkschrift 
einfällt: „da das Wasser unser Element 


deutschen 
bekanntlich nieht 





ist... (Fortsetzung folgt.) 
Seeamtsentscheidungen. 
Sesamt zu Tönning. 
Am 26. Oktober kam vor diesem Seeamte die am 14. 


Juni dieses Jahres erfolgte Strandune des Evers „Marie“, 
Schiffer Ramcke, Altona zur Verhandlung 
Am 6. Juni d, J. segelte der Ever „Marie“ 
Ladung Steinbrocken, 


Heimathshafen 
mit einer 
von Altona ab und erreichte am 14. 
Juni Morgens ungefährdet die Eider. Um 11 Uhr passirte 
der Ewer die Eiderlootsgalliote. Der Wind, der bisher ans 
NO geweht hatte, lief nach NW um nnd Aante ab. Man 
kreuzte die Eier weiter hinauf und kam gegen 12 Uhr ia 
der Nihe Inzwischen 


der schwarzen Tonnen 7 and 8 an. 


war Ebbe eingetreten und der Ewer gezwungen, gegen den 
Ebbstrom aufzukreuzen. Um den Porrenstrom zu erreichen, 
musste der Ewer über Stag gehen. 
hart an der Kante des Fahr- 
wassers an Ketten verankert sind, von dem Ebbstrom etwas 


auf die Platte hinaufgetrieben und Rameke ist infolge dessen 


Wahrscheinlich sind nun 


die Tonnen 7 und 8, welche 


heim Ueberstaggehen mit seinem Ewer der Platte zu nahe 
gekommen, der Wendung 
begriffen war, mit dessen Hinterende an der Kante fest- 
wehakt. 
Platte setzenden Ebbstrom auf die Platte hinaufgetrieben. 
Ramcke peilte sofort rand um das Schiff herum ond fand, 
dass dasselbe gerade und allenthalben gut aufsass, deshalb 
hoffie er auch, das Schiff mit der Fluth- wieder abbringen 
zu kommen Doch 
schon nach zwei Stunden merkte Ramcke an dem mit Sand 
untermischtem Wasser, dass der Ewer apf Trielsand sass 
und der Strom den Sand unter dem Vordersteyen des Ewer. 
wegzuspülen begann, Die Folge war. dass der Ewer sich 


und, als der Ewer schon in 


Der Ewer wurde danr von dem quer über die 


und wartete das Eintreten derselben ab. 








immer mehr nach vorne neigte und schliesslich durchbrach. 
Das Schiff wurde dann von der Mannschaft verlassen, spüter 
aber von einem anderen Schiffer ab und nach Tönning 
gebracht. — Hier ist das Schiff von dem Seeamt besichtigt 
worden. Nach dieser Besichtigung und auf Grund anderer 
Thatsachen wurde dem Seeamt der Verdacht nahe gelegt, 
dass die Strandung des Ewers nicht unabsichtlich erfolgt 
sei, und zwar gründete sich dieser Verdacht auf folgende 
Thatsachen: Den Ewer „Maria“, ca. 37 Jahre alt, hatte 
Rameke im Februar d. Js. vom Schiffer M. Garms in Altona 
für 2000 4 gekauft. Letzterer hatte den Ewer, der ihm 
nach einer umfassenden Reparstur auf 4000 M zu stehen 
kam, im ‚Jahre 1890 angeblich auf Zureden des Versicherungs- 
Agenten für 6000 M bei der Deutschen Versicherungs- 
Gesellschaft in Berlin versichert. In diesen Versicherungs- 
vertrag trat Ramcke ein. Vor Vebertragung der Versicherungs- 
Polize auf Rameke hat eine Besichtigung des Ewers nicht 
stattgefunden. Bei der von: Seeamt vorgenommenen Be- 
sichtigung des Ewers fand sich kein einziges Spant in 
gesundem Zustande, Fast siimmtliche Spanten waren in der 
Kimmung in dem Maasse verfault, dass man mit dem Messer 


fast wie in nassen Torf hineinstechen konnte, Bei ver- 


schiedenen Spanten war soviel verfault, dass die Verbindung . 


zwischen den Knien und den Planken gänzlich aufgehört 
hatte, Auch an süämmtlichen anderen Theilen, mit Ausnahme 
des Vorder- und Hinterstevens, fanden sich angefaulte Stellen. 
Der Verdacht, dass Ramceke, um die hohe Versicherungs- 
summe zu erlangen, die Strandung des Ewers absichtlich 
herbeigeführt babe, lag nach Vorstehendem sehr nahe, zumal 
da derselbe bereits 2 Fahrzeuge in der Elbe durch plötzliches 
Leckspringen verloren hatte, — Der Reichskommissar Kapt. 
z. 8. z. D. von Treuenfeld führte in seinem Plaidoyer u. a. 
folgendes an: In der heute verhandelten Untersuchungssache 
sei eine verwertliche Geschäftspraxis zu Tage getreten, wie 
von Versicherungsgesellschaften Versicherungen 
würden. Von dem als Zeugen vernommenen Agenten habe 
man gehört, dass bei Versicherungen von Schiffen nicht der 
vom Schiffer angegebene Wertu, sondern das Gutdiinken 
des Agenten für die Höhe der Versicherungssumme in 
Betracht komme, Durch diese Praxis werde den Schiffern 
die Versuchung nahe gelegt, für minderwerthige Schiffe hohe 
Versicherungstummen einzuheimsen. Er sei auch der Ansicht, 
dass Rameke die Strandung, seines Ewers absichtlich nerbei- 
geführt habe, um sich in den Besitz der 6000 M zu setzen. 
Das gehe aus dem ganzen Verhalten des Schitfers hervor, 
Er beantrage deshalb dem Schiffer Ramcke das Schifferpatent 
zu entziehen. — Der Spruch des Seeamtes lautete: Am 14. 
Juni 1893 ist der Ewer „Maris" aus Altona unter Führung 
de> Schitfers Ramcke in der Eidermündung zwischen Tonne 
7 und 8 auf der Westerplatte an Grund gerathen, leck ge- 
sprungen und von der Mannschaft aufgegeben. Das Schiff 
ist später geborgen. Ein Verschulden hat dem Schiller bei 
der Strandung nicht nachgewiesen werden können. Die 
Befugniss zur Ausübung des Schiffergewerbes soll dem Schiffer 
Ramcke nicht entzogen werden. B.-H. 


gemacht 





Vermischtes. 


Weedermanns Patent-Eisbrecher. 


Wir haben bereits früher eine ausführliche Beschreibung 
dieser Apparate gebracht und 
tiren zu können, dass dieselben immer mehr in Aufnahme 
kommen. So liisst die kgl. Regierung zu Schleswig augen- 
blicklich in Flensburg einen Eisbrecher bauen, der für den 
Regierungsdampfer „Sperber“ bestimmt ist und gegen Ende 
dieses Jahres zur Ablieferung gelangen soll. 


freuen uns heute konsta- 


Anstrich der Torpedoboote. 


Die für die Schiffe, Fahrzeuge und Torpedoboote der 
kaiserlichen Marine so überaus wichtige Frage des üusseren 
Anstriches ist jetzt, nachdem die Begutachtungen verschie- 


dener höherer Seeoftiziere und Marinetechniker über die bei 
den letzten grossen Flottenübungen gemachten Erfahrungen 


vorliegen, entschieden. Man ist, nach der „Voss. Z.“, zu 
dem Ergebniss gelangt, dass die in einem Seekampf aktiv 
betheiligten Schiffe und Boote unter besonderer Berück- 
sichtigung unserer nordischen’Beleuchtung des Himmels und 
des Meeres, sowie auch bei dem Inkrafttreten der elek- 
trischen Scheinwerfer einen gelblich-braunen Anstrich zu 
führen haben. Dieser Farbenton hat sich als am wenigsten 
auffällig bei dem Ansegeln einer Flotte gegen den Feind 
erwiesen. Diese Farbe soll nicht nur dem äusseren Schiffe 
gegeben werden, sondern vor allem auch den sämmtlichen 
Theilen, die von aussenbords sichtbar sind, um dem feind- 
lichen Geschiitzfeuer in keiner Weise einen festen Zielpunkt 
zu bieten, Hierunter sind in erster Linie auch die Deck- 
auf bauten, Panzerthiirme und vor allem die Geschütze selbst 
zu verstelien, soweit sie über die Bordwand hervorragen. 
Ob nach diesen getroffenen Beschlüssen auch der Schönheits- 
sinn seine Rechnung finden wird, ist eine andere Frage; 
aber dieser spielt ja ohnehin in dem modernen Kriegsschiff- 
bau nur noch eine sehr untergeordnete, Rolle, Auf ein 
gefülliges Aeussere, graziöse Linien u. «& w. können die 
Kriegsschiffe, deren Leistungsfähigkeit auf der Höhe der 
Zeit steht, wenig Anspruch machen. Voraussichtlich wird 
dieser neugefandene Farbenton bereits bei der Zusammen- 
setzung der Geschwader im kommenden Uebungsjahre ein- - 
heitlich herrschen. Zur Zeit hat 
schiff erster Klasse „Wörth“, das in den nächsten Tagen zu 
seinen Probefahrten auf der kaiserlichen Werft in Kiel in 
Dienst stellt, den gelblich-brauren Anstrich gegeben. 


man schon dem Panzer- 


Biologische Stationen. 


Die Zahl der Biologischen Stationen an «den Meeres- 
küsten Europas, in welcher Fischkunde und Fischerei theils 
ner selegentlich, theils als Hauptaufgabe gefördert werden, 
beträgt zur Zeit 20. An der Spitze steht nach der „Allge- 
meinen Fischerzeitang“ Frankreich, welche folgende acht 
Stationen besitzt: in Arcachon, Conearneau, Roscoff, Banyuls, 
Wimereaux, Cette, Marseille und Villa Franca. Die prak- 
tische Fischzucht wird Imuptsächlich in Concarneau studirt. 
England besitzt drei Meeresstationen: zu Liverpool, St. 
Andrews und Plymouth. In den beiden letzteren ist die 
Hauptarbeit der Fischerei gewidmet. Deutschland hat eine 
Station in Helgoland, eine zweite von der Direktion des 
Berliner Aquariums begründete in Rovigno am Adrintischen 
Meere und die freilich mehr internationale, obwohl wesentlich 
von Deutschland unterstützte Station zu Neapel, welche die 
bedeutendste der ganzen Welt geworden ist, Oesterreich 
hat eine zoologische Station zu Triest begründet, Holland 
eine in Helder, Norwegen eine zu Bergen, Schweden eine 
in der Nähe von Gothenburg, während Russland 
Stationen besitz, die eine zu Sebastopol, die andere mit dem 
Namen Solovetskaia am Weissen Meere. 


zwei 


Prüfung von Positionslaternen. 


Der hiesigen Seewarte ist seitens des iteichs-Marine- 
Amts eine grüssere Summe zur Verfügung gestellt worden, 
um die jetzt vorhandenen Positions-Laternen einer eingehen- 
den Prüfung zu unterziehen. Diese Prüfung wird nun von 
Herrn Admiralitiits-Rath Koldewey und Herrn Kapitün Krause 
an den verschiedenen Topp-Seiten «und Ankerlaternen vor- 


genommen. Das su diesem Zwecke erforderliche Lampen- 
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material ist von der hiesigen Fabrik fiir Schiffslaternen 
J. H. Peters & Bey zur Verfiigung gestellt worden, Der 
Hauptzweck dieser Untersuchungen liegt darin, dass auf 
Grund der dabei gemachten Erfahrungen eine bestimmte 
Norm für die verschiedenen Positions-Laternen festzusetzen 
ist, da bekanntlich jetzt jedes Schiff mit einem Attest der 
hiesigen Seewarte über die Beschaffenheit der Laternen ver- 
“sehen sein muss. Die Untersuchungen finden’ bei Bruns- 
hausen statt und werden die betreffenden Laternen in der 
Nähe des Leuchtthurms in+ entsprechenden Entfernungen 
aufgestellt. Die zur Prüfung bestimmten Beamten benutzen 
den Fährdampfer „Kipping“: 





Neuer Apparat zum Kohlen der Schiffe. 

Eine neue Erfindung, welche berufen sein dürfte, das 
Kohlen der Schiffe. yon Grunde aus umzugestalten, ist im 
en Themse-Docks zu London eingeführt worden. Die Vor- 
richtung soll nach dem niimlichen Princip arbeiten, wie die 
--puewmatischen Getreide-Elevatoren, welche sich in hohem 
Grade bewährt haben. Zur Verwerthung der Erfindung 
hat sich eine Gesellschaft gebildet, welche die Beschaffung 
der erwähnten Apparate in allen Docks Londons ins Auge 
gefasst hat. Der „Paul“, wie die Vorrichtung kurzweg ge- 
nannt wird, wird auf einem eigens für den Zweck construirten 
Fahrzeug angebracht und hebt die Kohlen direet aus dem 

Raum des Kohlenschitles, um sie ohne jegliche Hilfe y 
Menschenhänden im Bunker des Schiffes zu landen, Die 
Einführung solcher Apparate würde selbstverstündlich eine 

grosse Ersparniss für die Rheder bedeuten. 


Seemannsleiden. 

Ueber das Schicksal der Rostocker Bark , Helmuth Mentz* 
veröffentlicht der Steuermann Joerl in der „Rostocker Zei- 
tung“ einen fesselnden Bericht, in dem er die Leiden schil- 
dert, welche die Mannschaft des in Folge Selbstentzündung 
der Kobhlenladung im Stillen Ocean aufgebraunten Schiffer 
ausgestanden. Bei schwerem Wetter mussten die Sehiff- 
brüchigen Tage lang im Boote ausharren, um schliesslich 
an einer unbewohnten Küste zu landen. Der Proviant ging 
aus und die einzige Nahrung bestand aus Muscheln, die sie 
vom Strande aufsammelten. Nach längerer Fahrt, die sie 
von Neuem im Boot unternehmen mussten, um wieder unter 
Menschen zu kommen, landeten die Schiffbriichigen endlich 
im Hafen von Ancud auf der Insel Chiloé. 


Der neue Kopenhagener Freihafen. 

Der neue Freihafen, der vor zwei Jahren angefangen 
wurde, nähert sich jetzt seiner Vollendung. Das grösste 
Bassin der Anlage ist jetzt ausgegraben, das Wasser jedoch 
noch nicht eingelassen. Man steigt in das 30 Fuss tiefe 
Bassin und befindet sich dann in einer mächtigen Grube, 
die von 37 Fuss hoben Mauern umschlossen werden soll, 
Wenn diese in diesem Monat fertig werden, soll das Bassin 
gefüllt werden, damit sind die Arbeiten jedoch noch nicht 
vollendet Eine ganze Reihe verschiedener Gebäude soll erst 
aufgeführt werden, doch hofft man Mitte nächsten Jahres 
so weit zu sein, dass der neue Freihafen eröffnet werden 
kann. Mit der neuen Anlage werden mehrere grose Pläne 
in Verbindung gebracht. Vom Freihafen soll die neue 
Dampfführ-Verbindung zwischen Kopenhagen und Malmö 
ausgehen, und der Freilafen soll mit dem neuen Eisenbahn- 
netz, wozu im Budget eine grössere Bewilligung verlangt ist, 
in Verbindung gesetzt werden, Da auch die telephonische 
Verbindung zwischen Kopenhagen und Malmö vorbereitet 
wird, wird der Freihafen mächtig dazu beitragen, die Ver- 
bindung zwischen Dünemark und Schweden zu fördern. 
Der Freihafen bat ferner den Plan einer neuen diinisch- 















amerikanischen Dampfschiffslinie hervorgerufen und sowohl 
in Kopenhagen, als in Amerika interessirt man sich für diesen 
Plan ganz ausserordentlich. 


Auch auf Russland hat man seine Aufmerksamkeit ge. 
richtet, um dort für die dünischen Produkte neuen Absatz 
zu finden. Man hofft Kopenhagen zu einem Stapelplatz für 
Import und Export von Waaren nach und aus Russland zu 
machen. In diesem Plane spielt natürlich der Freihafen eine 
wichtige Rolle. Es ist übrigens schon ein alter Plan, der 
besonders von dem bekannten Finanzmann Geheimen Etats- 
rath Tietgen vertheidigt wird, Kopenhagen zu einem grossen 
Handels-Centralpunkt für den Handel auf der Ostsee zu | 
machen, upd augenblicklich scheinen die Verhältnisse für | 
die Realisation dieses Planes sehr günstig zu sein. Kürzlich | 
ist ein russisches Schiff mit 25,000 Sack russischem Getreide | 
aus dem Schwarzen Meer nach Kopenhagen gekommen. 
Auch die dünische Industrie hat in der letzten Zeit bedeu- 
tenden Absatz in Russland gefunden und der Freihaie 
wird natürlich dazu beitragen, diese Verbindungen mächtig 
zu fördern. Der Zollkrieg zwischen Russland und Deutsch- 
land hat auf der andern Seite auch neue Hoffnungen, welche 
darauf ausgehen, die Verbindungen mit dem russischen Markte 
zu erweitern, hervorgerufen, und diese Hoffnungen scheinen 
nicht unberechtigt zu sein. Die Handels- und Industrie- 
vereine in Kopenhagen schickten gleich nach dem Ausbruch 
des erwähnten Zollkrieges einen Vertreter nach Russland, 
um die dortigen Verhältnisse zu untersuchen; er hat rach 
seiner Rückkehr einen Bericht veröffentlicht und auf dieser 
Grundlage hat man weiter gearbeitet, sodass schon mehr 
als 50 Kopenbagener Handelshäuser mit russischen Firmen 
in Verbindung getreten sind. 


Wie man aus dieser kurzen Uebersicht sehen wird, lat 
also der neue Freihafen auf allen Gebieten des Handels und 
der Industrie neue Hoffnungen und neuen Unternehmungs- 
geist hervorgerufen. 


Bureau Veritas. 


Die vom Bureau Veritas soeben herausgegebene Verlust- 
liste für den Monat September bezeichnet als verloren 90 
Segler und 14 Dampfer, Der Flagge nach vertheilen sich 
die Segler wie folgt: Deutsche 5, Amerikaner 25, Briten 21, 
Brasilier 1, Dünen 2, Franzosen 3, Hawai 1, Italiener 4, 
Norweger 20, Niederländer 2, Portugiesen 1, Russen 1, 
Schweden 4. Dampfer: Briten 10, Dünen 1, Franzosen 1 
Norweger 1, Schweden 1. 





Nautische Rundschau. 





Herr Kapitän Johannes Grube, von der deutschen Bark 
„Theodor“, aus Elsfleth, welcher auf der Reise von Hamburg 
nach Sydney am 23. Juni die schiffbrüchige Mannschaft des 
englischen Schiffes ,Allenshaw* unter sehr schwierigen Ver- 
hältnissen von der Insel Tristan d’Acunha rettete und die- 
selbe glücklich in Simons Bay landete, ist gestern von der 
Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger in Sydney öffent- 
lick Dank für seine edle That erstattet worden. Neben 
einer künstlerisch ausgeführten Adresse wurde dem ‚Kapitän 
ein sehr werthvolles Doppelfernrohr für seinen Gebrauch 
und ein goldenes, mit Diamanten beseiztes Armband für 
seine Braut überreicht. Die Schiffbrüchigen des , Allenshaw* 
hatten drei Monate auf der genannten Insel zugebracht, ihre 
Nahrung bestand während dieser Zeit fast nur aus Kartoffeln, 
sie waren von Kleidung vollständig entblösst und von-den 
erlittenen Strapazen fast erschöpft, als sie von der deutschen 
Bark gerettet wurden, ‘Ein englisches und ein i nische 





oa 


Schiff waren an der Insel voriibergefabren, ohne den Un- 
glücklichen die verlangte Hiilfe zu gewähren. 


* = 
“ 


Die Deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft „Neptun“ in 
Bremen bestellte bei der Schiffsbaugesellschaft in Helsingör 
einen ca, 1000 Tons ladenden Dampfer. Die Ablieferung 
soll am 1. Mai 1894 erfolgen. 


* “ * 


Die englische Regierung lässt 12 neue Torpedoboote 
bauen von angeblich bisher noch nicht erreichter Fahr- 
geschwindigkeit. Die erste Probe soll glänzend verlaufen sein. 


- “ 
* 


Das russische Marineministerium hat im Auslande eine 
Bestellung auf 22 Torpedohoote gemacht, welche für die 
baltische Flotte bestimmt sind. 

* e * 

Von New-York sind mebrere Beamte zur Einrichtung 
des neuen Einwanderer-Bureaus in Canada nach dorthin 
abgereist. Das Bureau wird nach vorber mit der canadischen 
Regierung getroflenem Uehereinkommen sämmtliche über 
Canada nach den Vereinigten Staaten kommenden Ein- 
wanderer inspiziren. Der Sitz der Behörde wird bis zum 
Dezember, solange die Schifffahrt: auf dem St. Lorenzstrom 
noch anhält, in Qubec sein, und dann nach Halifax verlegt 
werden. Künftig über Canada nach den Vereinigten Staaten 
kommende Einwanderer müssen einen von dem Bureau aus- 
gestellten Pasa haben, um die Grenze passiren zu dürfen. 

* * * 

Die griechische Regierung gestattete offiziell die Benutzung 

des Canals von Korinth vom 11, d, M, ab. 
“ z * 

Der Manchester-Kanal, auf welchem die Schiffe direkt 
von Liverpool nach Manchester gelangen, wird am 1. Dez. 
dem Verkehr übergeben werden, 


* * 
* 


Neuerdings sind von der amerikanischen Marine grössere 
Versuche zum Kohlen der Schiffe auf See gemacht worden, 
Die beiden Kreuzer „Kearsare* und „St. Francisco“ wur- 
den mit einem Kabel, welches vom Maste des einen 
Schiffes zum andern reichte, verbunden, Gegengewichte 


und Differentialflasclienziige bewirkten eine Spannung des ~ 


Kabels, sowie eine Kompensation kleiner Schwankungen in 
der Geschwindigkeit beider Schiffe und deren Abstand unter- 
einander. Erstere betrug beiliufig 5—6 Knoten, letzterer 
rund ® m. Der Versuch gelang vollkommen und es wurden 
in verhältnissmässig kurzer Zeit 15 Tonnen Kohlen mittelst 
eines auf dem Kabel mittelst Taillen bin und her bewegten 
Fabrkorbes übergenommen: Auch in der französischen 
Marine sind ähnliche Versuche, jedoch mit geringerem Ere 
folg gemacht worden, indem die kohlenden Schiffe hinter- 
einander herfuhren. Im Allgemeinen ist die Uebernahme 
von Kohlen auf See während der Fahrt ein noch nicht zur 
Zufriedenheit gelöstes Problem; es bietet sich hier für die 
Marinetechniker und Seeofficiere noch eine dankbare Aufgahe. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein. 

Sitzung vom 6. November In der sehr stark 
besuchten Versammlung führte Dr. Antoine Feill den Vor- 
sitz, da Direktor Matthiessen am Erscheinen verhindert war. 
Auf der Tagesordnung stand die staatliche Ueberwachung 
des Schiff banes, Von einem der Vorstandsmitglieder wurde, 
die Diskussion einleitend, hervorgehoben, dass vor nicht 
langer Zeit an die Handelskammern der Seestiidte in lüngerer 
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Ausführung die Frage gerichtet sei, wie man über eine 
staatliche Benufsichtigung des deutschen Schiffbaues denke, 
und ob man eine solche für angezeigt resp. nothwendig 
halte. Trotzdem nun damals von allen betheiligten Kreisen 
gegen ein solches Vorgehen der Reichsregierung entschieden 
Front gemacht sei und man gehoflt habe, dass damit die 
Suche erledigt sei, babe sich diese Hoffnung doch nicht 
bewahrheitet, sondern die Frage sei unlüngst aufa Neue zu 
Tage getreten, und zwar in Form eines Fragebogens, welcher 
an die Handelskammern, nautischer Vereine und private 
Sachverständige verschickt worden sei und acht Fragen 
enthalte, welche das obige Thema behandelten. Es sei nun 
die Aufgabe des Nautischen Vereins, diese Frage zu berathen 
und über dieselbe eine Abatimmunp vorzunehmen. Von 
hervorragenden Fachleuten, unter denen sich auch ein Mit- 
glied der Reichs-Sachverstündigen-Kommission für Seefahrer 
befand, wurde nachgewiesen, dass eine solche staatliche 
Ueberwachung des deutschen Schiffbaues und der deutschen 
Seeschiffe nicht nur nicht nothwendig, sondern geradezu 
schädlich sei, und dass allein schon durch das Auftauchen 
einer solchen Idee der bisher so hohe Ruf der deutschen 
Schiffe im Auslande empfindlich geschädigt werde. Nach 
längerer Debatte wurde dann die Frage 1 a: „Wird das 
Bedürfnis und die Zweckmässigkeit der staatlichen Ueber- 
wachung der Bauausführung und des baulichen Zustandes 
der Seeschiffe bejaht?“ einstimmig verneint. Ebenso wurde 
1 b: „Falls Dies nicht allgemein der Fall ist, empfiehlt es 
sich nach den bisherigen Erfahrungen und Wahrnehmungen, 
wenigstens die älteren Seeschiffe hinsichtlich ihrer Reparatur- 
tühigrkeit und Bedürftigkeit, sowie ordnungsmässigen Aus- 
führung der Reparaturen einer staatlichen Veberwachung zu 
unterwerfen?“ mit grosser Majorität verneint, Gegen die 
Frage 2: „Werden solche reparaturbediirftigen Schiffe nicht 
von Neuem klassifizirt, sondern in den Registern der Klassi- 
fikations-Geselischaften als nicht mehr klassifizirt weiterge- 
führt, weil eine Besichtigung nicht stattgefunden hat, und 
liegt hierin nicht eine besondere Gefahr?“ wurde mit Recht 
geltend gemacht, dass hierin nicht nur keine Gefahr, sondern 
im Gegentheil eine Sicherung für die Schifffahrt liege, indem 
jetzt jeder Rheder sein Möglichstes thun werde, sein Schiff 
so in den Stand zu halten, dass es klassifizirt werden künne, 
Kleine Schiffe aber, welche bei Privat-Compagnien versichert 
seien, würden von diesen scharf kontrolirt, auch werde ein 
Schiff in Deutschland nie zum vollen Werth versichert, so 
dass die Behauptung des absichtlichen Verlustes eines hoch 
versicherten Schiffes völlig aus der Luft gegriffen sei. Auch 
die Frage 2 wurde mit grosser Majorität abgelehnt und die 
Fortsetzung der Berathung der vorgerückten Zeit wegen 
dann auf den nächsten Montag vertagt. 


Verein Deutscher Seeschiffer. 


Hamburg, den 8, November 1893. Dem Verein liegt 
das Buch iiber die Tabellen zur Bestimmung der Breite von 
H. Brunswig vor. Der Vorsitzende macht die Mitglieder 
auf die Vortheile dieser Tabellen aufmerksam. 

Auf die von einem Mitgliede gestellte Anfrage, betr, 
Krankenversicherung für vorübergehend an Bord beschäftigte 
Seeleute, wurde demselben die vom Verein s, Zt. gepflogene 
Berathung mitgetheilt und demselben der Inhalt des Schrei- 
bens an den Vorsitzenden des Deutschen Nautischen Vereins 
bekannt gegeben. 

Eingegangen sind noch die Entscheidungen des Ober- 
Seeamtes und der Seeiimter des Deutschen Reiches. 

Auf der Tages-Ordnung stand: „Fortsetzung der Be- 
rathung über die Verbands - Statuten“, welche interne An- 
gelegenheit die Versammlung bis zum Schluss beschäftigte. 


Ueberansirengung der Steuerleute. yorkomime. 
A 
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Verein Hamburger See-Steuerleute. 

Die am Donnerstag, den 2. November im Hammonia- 
Hotel abgehaltene Versammlung fand unter Vorsitz des 
Berrn Stührenberg statt. Als nenes Mitglied wurde Herr 
Paezelt in den Verein aufgenommen. Nachdem sodann 
diverse Eingänge verlesen, sowie mehrere interne Vereins- 
Angelegenheiten besprochen waren, trat man ir die Tages- 
Ordnung ein: „Erstattung von Weberstunden*, Es wurde 
vom Vorsitzenden darauf hingewiesen, dass bereits im Mai 
d, Js, dieser Punkt schon einmal angeregt worden avi. Der- 
zeit sei angeführt worden, dass gerade in den Häfen_eine 
Der Steuer- 
mann müsse beim Löschen und Laden zugeren sein, um die 
Kontrole zu üben; gehe das Schiff dann aus dem Hafen, so 
beginne häufig seine Wache. 
komme das Schiff zuweilen schon wieder 
Hafen, woselbst natürlich sofort wieder mit dem Löschen 
und Laden begonnen werde. Das ein Steuermann 
mitunter 48 Stunden und noch länger 
thatig sein müsse, ohne Schlaf bekommen zu haben, sei kein 


Nach Beendigung derselben 
in den nächsten 


unter 
diesen Umständen 
aussergewöhnliches Vorkommniss. 
dabei noch, 
statthabenden 
wortlich sei. 

fertigt anzusehen, wenn man ein Ersuchen an simmtliche 


Zu berücksichtigen sei 
dass er während seiner Wache 
Unfälle ete, dem Gesetz 
Es sei daher durchaus nicht als ungerecht- 


für alle etwa 
zerenüber verant- 


Rhedereien richten würde, den Steuerlenten die gehabten 
zumal diese Maassnahme bei 
einigen Rhedereien schon jetzt geübt würde. In der Debatte 
über diese Angelegenheit wurde hervorgehoben, dass man 
von einer Vergütung absehen könne, sobald das Dreiwachen- 
system eingeführt sei, ein solches thatsächlich bereits auf 
vielen. englischen Schiflen, wie auch schon auf einigen 
deutschen bestele. Man beschloss deshalb auf die nächste 


Ueberstunden zu vergüten, 


Tagesordnung zu setzen: „Besprechung über das Dreiwachen- 


system”. 





Fraehtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, den 8. November1893. 
letzten Bericht ist der Frachtenmarkt un- 
Die Abschlüsse soweit uns zu Ohren 


Seit unserm 
verändert geblieben. 
gekommen, sind die folgenden: 

„Kilmallie*, Chilenische Sulpeterplätze/Europa 26/3 '/. 1/3 dir. 

„Senator“, San Francisco/Europa 28/9 Weizen. 

„Skomvaer“, js 24/3 = 

„Glenmorne” 1576 Tons Reg., Melbourne/London £ 3300. 

„Wendur“ 1876 Tons Reg., Melbourne/London £ 4100, 

„Persian Empire“ 1532 Tons Reg. Sydney/London 40/6. 
p- ton Resrister, 

„Brier Holme*, Siid-Australien/Europa 27/6. 

„Alexander“, = 2/9, 

„Loch Linnhe*, Newenstle NSW/Valparniso/Pisagua 14/—. 

„Beemah“, Newcastle NSW/Valparaiso/Pisagua 14/—. 

„Kensington“, Newcastle NSW/ Valparaiso /Pisagua 14/—. 

„Northern Monarch”, Newcastle NSW/ Valparsiso/Pisagua 15/— 

„Iquisme*, Neweastle NSW/Valparaiso/Pisagua 13/—. 

Scottish Moors". Newenstle NSW)San Diego 16/—, 

„Bahane“, Newenstie NSW/San Francisco 14/6 

„Laguna“, Laguna d/T/Europa 30/—. 

Barossa” 68 Tons Reg. London/Adelaide £ 912. 10/—, 

„Linthratben“ 684 Tons Rer., London{Hobard und Laun- 
ceston £ 1050, 

„Astracana”, Thames/lP’uret Sound 10/— f. c. 

„Nancy“, CardiffSantos 25/—. 

„Brambletye*, Cardiff/Rio 14/1. 

_Batclutha*, Carditi/Callao 12/—. 

.Grnlgate", Hambury/Calcutta 1/—. 
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SS. A 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 


New-York, den 27. Oktbr. 1803. 

Der Umsatz in Dampferfrachten ist beinahe ganz auf 
Schlüsse von den Baumwollhäfen aus beschränkt geblieben, 
und wiewohl in den meisten Fällen volle Raten zeichen, 
werden konnten, so ist doch die allgemeine Haltung dieser 
Frachten nicht mehr so fest, wie sie bei Ausgabe unseres 
letzten Berichtes gewesen. Ein-Rückgang in der Nachfrage 
für Baumwolle einerseits und erhöhte Zufuhr von Dampler- 
räumte andererseits verursachen dieses Schwanken. and ohne 
Unterstützungen aus anderen Richtungen. wie sie jetzt nicht 
zu erwarten ist, werden die Ruten bald um ein Geringe 
nachgeben müssen. Das Geschäft von den südlichen Häfen 
bleibt noch von der Hand zum Mund und die meisten Ver- 
schiffer weigern sich, Abschlüsse auf spütere Zeit zu machen. 
es sei denn, dass eine beträchtliche Konzession im Preise 
geboten werde. Unsere Getreideausfubr bleibt unbefriedigend : 
die Unmöglichkeit, Dampfer zu entsprechenden Frachten zu 
sickern, bat einen gänzlichen Stillstand in der Nachfrage für 
Vollladungen erzengt, während Tkeilfrachten ohne bemerkens- 
werthe Veränderung blieben. Die Nachfrage für Dämpfer, 
um Kistenöl nach den fernen Osten zu 
aber 


laden, ist ziemlich 
tie angebotenen Raten scheinen die 
Rheder noch nicht anzuziehen. — Die Nachfrage für Segler- 
räumte hat unserm letzten Bericht noch nicht 
grebessert, und wenn wir eine Anzahl Charters für Kistenöl 


nach dem fernen Osten 


befriedigend, 


sich seit 
zu früheren Raten ausnehmen, so 
ist sehr.wenig zu Stande gekommen. Es heisst, das ver- 
schiedene Holzcharters von und südlichen Häfen 
nach dem La Plata abgeschlossen sind, indessen sind Einzel- 
heiten darüber noch nicht bekannt. 


östlichen 





en 4 7 Pro | Mehl in! Man 


Wir notiren | Getreide hale Säcken 
| | visionen. |Oelkuch. Aut 
Liverpool, Dpfr. '3d. gefrgt.l5/a20 11/3 12/6 
London, Dpfr.  3'/yad fad. 17 /6a20 18/6 |15ya20 
Glasgow, Dpfr. (2d gefr. (17/6 10/ 15/al7/6 
Bristol ad „ 17/6020 11/3 15/ 
Hull Bed 20/ 15/ 15/a17/6 
Leith jBaS Vad gtr. 17/6 “12,6 of 
Newcastle ‘Badd gir. 20/ 115 20/ 
Hamburg 405. gfrgt.|90 Ab 16 ots, 50 mk, 
Kotterdam, Ge. ‘20 cts. = | Ld cts, ‚le. 
Amsterdam, 6c. Nom’l 20 ots. — [15 cts. jhe. 
Copenhagen, 3/6 29/6 | 17/6 25/ 
Bordeaux. 2/6 30440 cts. :25e. $8. 
Antwerpen. 2Ngd wef. 15/ 1178 20 
Bremen, ‚Nom’l 0% Vereeunnn HO Mh 
Marseille Nom’l 2ba27/6 = Q0/ 22/6. 


Baumwolle gepresst: Liverpool Dpfr, 11/64d. — 
Hamby. 9/64a5/32d, — Rotterdam 35e, — Amsterdam 35¢. 
- Bremen $/64a5/32 — 


Raten fiir Charters je nach Grösse und Hiifen: 


Antwerpen 1/8d. 


Cork f. O. Ver. Kén, Continent, Shanghai 
N.Y, Balt. Direct. 
Getreide per 
Dampfer Big Bla BY IE 
Raff, Petrol. 
perSegl =... eee 1/9429 Nom’! 23c. 
Hongkong. Java. Caleatta. Japan. 
Getreide per Dampfer ......000 ...... Vasen  beanee 
Raff. Petrol. per Segl.  i8e. lialSe, Lialde, 190. 
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Sprechsaal. 


(Die Redaction ist für die im „Sprechsaal“ aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich). 


Geestemünde, den 5. November 1893. 
Verehrl, Redaktion! 


In der letzten „Hansa“ S. 526, Spalte 1, ist unter „Ver- 
einsnachrichten* (Nautischer Verein) eine nicht ganz richtige 
Darstellung über die Fischdampferfrage unterlaufen, die in 
den Worten enthalten ist: „dagegen nur ein beschränktes 
den Seglern gegenüber.“ 

Ich war Mitglied der Commission und bin im Besitz 
des Protokolls, das aber, von einem Nicht-Seemann geführt, 
völlig unbrauchbar ist. . 

Mein Antrag, den ich genau nach dem Beschlusse der 
Commission des Deutscher nautischen Vereins formulirt 
hatte*), wurde nicht angenommen (cf. Verhandlungen des 
Deutsch. naut. Vereins 1893. Anhang S. XIX. Art. 26). 


Ebenso der Antrag Decker, der etwa dasselbe sagte, 
was Sie in der „Hansa“ bringen. 


Angenommen wurde nur der Antrag: den Fischdampfern 
ist den andern Dampfern gegenüber das absolute Wegerecht 
einzuräumen. 


Ueber das Wegerecht der Fischdampfer den Seglern 
gegenüber-waren die Ansichten sehr getheilt. Wir waren 
nur mit dreien, die einen Fischdampfer zu kennen vorgaben, 
Geheimrath Donner, Oberfischmeister Decker und ich. Herr 
Decker hatte mit dem Fischdampfer „Emma von Hamburg 
beim Fischen Versuche angestellt. Dieselben sind aber nicht 
nach einem festen System und sonst auch nicht gründlich 
genug ausgeführt, dass man eigentlich Nichts daraus schen 
kann. Seit 9 Jahren verfolge ich die Manörerirfähigkeit 
der Fischdampfer sehr eingehend, da ich «das Material un- 
mittelbar vor der Thür habe, sodass ich genau orientirt hin. 
Bei dem Dampfseefischerei-Verein „Unterweser“ habe ich 
daher den Antrag gestellt, einen Fischdampfer zu einwurfs- 
freien Versuchen auszusenden und mich erboten, demselben 
einen meiner Herren Navigationslebrer mitzugeben, der die 
Versuche nach einer von mir auagearbeiteten and dem Verein 
vorgelegten Anweisung ausführt resp. überwacht. Die in 
der Sitzung anwesenden Vereins-Mitglieder gingen gern auf 
meinen Antrag ein und es handelt sich nur noch um Deckung 
der etwa entstehenden Schäden, die vielleicht nieht unbe- 
deutend werden dürften. ” 


Wie die Sache auslaufen wird, kann ich noch nicht 
sagen, allein ich glaube, dass die Versuche angestellt werden. 


Wenn der Nautische Verein und der Seeschiffer- Verein 
die Beschlussfassung über das Wegerecht der Fischdampfer 
einstweilen aussetzen wollten, würde ich ihnen gern das 
durch die Versuche sich ergebende Material zur Verfüpung 
stellen, wozu ich in ppt, 3 Wochen im Stande zu sein glaube. 


Hochachtungsvoll 


Jungelans, 
Navigationsschul-Director 
für die Provinz Hannover. 

*, Anmerkung der Red, Nachstehend der Wortlaut 
des angezogenen Üommissionsbeschlusses: „In Fahrt befind- 
liche Dampf- und Segelfahrzeuge müssen Dampf- und Segel- 
fahrzengen, welche mit Treibnetzen, Angelleinen oder Grund- 
netzen fischen, aus dem Wege gehen. Durch 
schrift wird jedoch keinem fischenden Fahrzeug oder Boot 
die Befugniss eingeräumt, ein Fahrwasser, welches andere 
Fahrzeuge benutzen, zu sperren“, 


diese Vor- 
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Büchersaal. 

Die Schmiermittel, Methoden zu ihrer Untersuchung und 
Werthbestimmung von Joseph Grossmann, Oberingenieur der 
österreichischen Nordwestbahn, mit 25 Abbildungen im Texte 
Wiesbaden, C. W. Kreidels Verlag 1894. Preis .#. 4.80. Bereits 
im Jahre 1885 erschien von dem nämlichen Verfasser ein 
Werk über Schmiermittel und Lagermetalle, welches bei 
dem damals noch herrachenden Mangel an wissenschaftlichen 
Abhandlungen über die Eigenschaften der Schmiermittel seitens 
aller Fachleuten und beim Maschinenbetriebe Betheiligten 
die wärmste Aufnahme gefunden. Seit der Zeit ist durch 
die zunehmende Verwendung von Mineralschmierdlen das 
Bedürfniss nach einer besseren Methode der Untersuchung 
und Werthbestimmung dieser Oele wach gerufen worden 
und bei den betrüchtlichen Summen, welche im Maschinen- 
betriebe für Schmiermittel aufgewendet werden, fordert es 
das Interesse jedes Betriebsunternehmers, sich über den Werth 
und ‘die Verwendbarkeit der vielen in den Markt gebrachten 
Artikel genau zu informiren. Der Verfasser hat daher diesen 
Anforderungen entsprochen, indem er in dem neuen, sich 
an die ältere Arbeit anschliessenden Buche, die neuesten 
diesbezüglichen Forschungen den Interessenten zugängig 
macht, Die grosse praktische Erfahrung, welche der Ver- 
fasser als Leiter eines bedeutenden Eisenbahnunternehmens 
besitzt, lässt ihn vor allen Anderen als berufen erscheinen, 
das Thema in besonders sachlicher Weise zu behandeln. 
Wir empfehlen das Werk allen Interessenten aufs wiirmste. 





Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 


ausdrücklich anders beatimmt, missweisend.) 


Deutsche Küste. — Elbe. — Neues Feuer im 
Hamburger Hafen. — Vom 1. November d. J. an ist 


während der Stunden von Sonnenuntergang bis Sonnenauf- 
gang die Einfahrt des Hansahafens durch ein rothes Licht 
auf dem O’Swaldkai bezeichnet. 


Deutsche Küste — Elbe. — Hebung eines 
Wracks. — Die Deputation für Handel und Schifffahrt 
zu Hamburg bringt zur öffentlichen Kenntniss, dass mit den 
Kugelbaake gesunkenen 
Alle Fahrzeuge 


Hebungearbeiten des bei der 
Dampfers „Daoiz“ begonnen worden ist. 
die Unfallstelle im griisstmiglichster 
Entfernung und langsamer Fahrt zu passiren. Als Zeichen, 
dass die Taucher in Thätigkeit sind, wird der Berungs- 
dampfer bei Tage eine Hamburgische Admiralititsiagge am 


werden angewiesen, 


Grossmast und Nachts drei rothe Lampen an der, dem 
Fahrwasser zugekehrien Seite an der Vormarsrae führen. 
In diesem Falle haben passirende Schiffe erhöhte Vorsichts- 
maassregeln zu beohuchter. 


Nordsee. — Deutsche Küste — Elbe — An- 
zündung never Feuer — Am 5, November sind die 
folgenden Leuelitteuer in der Elbe angezündet worden, die 
hinfort regelmässig von Sonnenuntergang bis Sonnenaufgang 
gezeigt werden: 


1) Leuchtbaake Steondeich-Elstleth. 
44° 3° 
Greenwich neu errichteten, weiss angestrichenen Leuchtbaake 
wird 13,2 Meter über gewöhnlichen Hochwasser ein festes 
weisses, mit einem rothen und einem wrünen Sector ver- 


530 
nördlicher Breite und % 27° 40° östlicher Länge von 


Aus dieser in 


sebenes Licht 6, Ordnung gezeigt werden. 
2) 2 Leuchtbauken Purrusun‘. Auf der Insel Pagen- 
sand sind 2 Leuclilanten von ver ebiedener Höhe errichtet, 
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welche beide weiss angestrichen sind. Dieselbsn sind etwa 
500 m Süd 46° Ost von einander entfernt. 

a. Die nördlichere, niedrigere Baake liegt auf 53° 42’ 
18,7" nördlicher Breite und 9 80° 25” östlicher Länge vor 
Greenwich. Aus derselben wird 18,3 Meter über gewöhn- 
lichem Hochwasser ein festes weisses, mit einem rothen und 
einem grünen Sector versehenes Licht 5. Ordnung gezeigt 
werden, 

b. Die südlichere, höhere Leuchtbaake auf Pagensand 
liegt auf 53° 42° 3“ nördlicher Breite und 9° 30° 45” öst- 
licher Länge von Greenwich. Aus derselben wird 35 m über 
gewöhnlichem Hochwasser ein festes weisses Licht 5. Ord- 
nung gezeigt werden, welches nur elbabwiirts in einem 
Winkel von 16° zwischen den Peilungen Süd 40° Ost bis 
Süd 56° Ost sichtbar sein wird. 

8) Leuchtbaske Juels. Das bisher feste weisse Leucht- 
feuer auf Juels wird vom 5. November d. J. an als weisses 


Blinkfeuer gezeigt. Andere Veränderungen sind an diesem 
Leuchtfeuer nicht vorgenommen worden. 

4) Leuchtbaake Twielenfleth. Aus dieser in 53° 36' 99° 
nördlicher Breite und 9° 33’ 25” östlicher Länge von Green- 
wich errichteten, weiss angestrichenen Leuchthaake wird 
13,2 m über gewöhnlichem Hochwasser ein festes, mit einem 
grünen, einem weissen und zwei rothen Sectoren versehenes 
Licht gezeigt werden. 

5) Leuchtbaake Lühe. Aus dieser westlich von der 
Lühemündung in 53° 34’ 25" nördlicher Breite und 99 38° 8" 
östlicher Länge von Greenwich errichteten, weiss angestriche- 
nen Leuchtbaake wird 18,2 m über gewöhnlichem Hoch- 
wasser ein weisses, mit einem rothen und 2 grünen Sectoren 
versehenes Blinklicht 5. Ordnung gezeigt werden, welches 
4 Secunden sichtbar und 1 Secunde verdunkelt ist, 








New-York 








Aug. Brinkama 


vormals 


G. H. Fischer & Brinkanm 
ÖLE. 


*Dania 12. November. | *Scandia 26. Novbr. | “Gothia 10. Deebr. 
+Columbia 16. November. |+Normannia 30. Novbr. | *Russia 17. Deebr. 
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Auf dem Ausguck. 


Von weitgehendster Bedeutung für den See- 
mannsstand dürfte die bereits mehrfach in unserem 
Blatte erwähnte Gründung eines Centralverbandes 
der Schiffervereine werden. In einer Zeit, wo jeder 
Beruf und Stand die Förderung seiner Interessen 
durch enges Aneinanderschliessen seiner Mitglieder 
sucht, darf der Seemann nicht müssig bleiben, wo 
es gilt, sein Loos zu verbessern und auch für ihn 
heisst es, die Ellenbogen zu rühren, damit nicht 
Andere sich auf seine Kosten breit machen und 
ihm sein Recht schmiilern, Ein alter Diplomat 
hat einst die Worte niedergeschrieben: „In dieser 
Welt ist es, wenn man ein Recht zu vertheidigen 
glaubt, meistentheils zweckmässig, ein bischen laut 
zu sprechen“ und dieses Lautsprechen ist es, das 
der Seemannsstand bis jetzt so wenig versteht, das 
er aber noch lernen wird und muss. Die Ver- 
theilung von Gunst und Gaben richtet sich weder 
im Leben des Einzelnen, noch bei einem ganzen 
Stande stets nach Verdienst, leider steht dabei 
vielmehr jene hohe politische Tugend der Unver- 
frorenheit im Vordergrunde und diesem Umstande 
soll allezeit Rechnung getragen werden. Im Einzel- 
leben mag der Seemann das freilich lange genug 
eingesehen haben, als geschlossener Stand, wird 
er in dieser Hinsicht vielleicht noch manchmal 
Lehrgeld bezahlen müssen. 

Gewiss wird Jeder, dem das Wohlergehen des 
Seemannsstandes am Herzen liegt, die Kunde von 








dem Zustandekommen des Verbandes mit Freuden 
begrüssen und so weit die Angelegenheit jetzt schon 
gediehen, ist berechtigte Hoffnung vorhanden, dass 
seine endgültige Bildung nicht allzu lange mehr 
auf sich warten lässt. Freilich sind bei dem un- 
stäten Leben, das die Seeleute führen, die Ver- 
handlungen weitschweifig und zeitraubend und was 
sich bei anderen Vereinen mit Leichtigkeit, beinahe 
spielend macht, das bedarf hier langer und sorg- 
fältiger Vorbereitungen und Erörterungen. Es ist 
dies eben ein Uebelstand, der in den Berufseigen- 
thümlichkeiten des Seemannes wurzelt und der sich 
nicht beseitigen lässt, wenn man an dem Grund- 
satze festhalten will, dass alle nicht seemännischen 
Elemente strenge ausgemerzt bleiben sollen. Darin 
wird sich der Verband ja eben von dem schon 
bestehenden deutschen nautischen Verein unter- 
scheiden, dass nur Kapitäne Mitglieder sein dürfen 
und dass dementsprechend in erster Linie die 
Interessen dieses Standes gewahrt und gefördert 
werden sollen. Man braucht wohl kaum zu be- 
fürchten, dass in dieser Hinsicht das Feld ein zu 
eng begrenztes bleiben wird. Es gibt der Aut- 
gaben genug, die auch hier der Lösung barren, 
und deren Bearbeitung vollen Ernst und arbeits- 
volle Hingebung beansprucht. Das Hauptziel wird 
selbstverstindlich immer in der Hebung des Standes, 
sowohl nach innen wie nach aussen hin, liegen und 
hierin gerade darf man von einem solch grossen 
Verbande, der ja nahezu alle deutschen Kapitäne 
umfassen wird, besonders Erspriessliches erwarten. 
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Der Stand ist durchweg zu aufgeklärt, um nicht 
zu fühlen, dass allein im Wissen und Können, in 
der Intelligenz, die wahre Kraft liegt und der Ver- 
band wird in dieser Hinsicht zur Förderung seiner 
Mitglieder sein Möglichstes thun. Andererseits 
wird der Verband in der Lage sein, den im Inter- 
esse seiner Mitglieder gestellten Forderungen be- 
deutend grösseren Nachdruck zu verleihen, als es 
bislang die einzelnen Vereine zu thun vermochten, 
denn bisher verhallten die Wünsche des Schiffer- 
standes, wenn sie je laut wurden, noch ziemlich 
unbeachtet und ohne dass man sich in der Welt 
darum viel Kopfschmerzen gemacht hätte. Wenn 
aber an die Spitze der neuen Vereinigung intelli- 
gente und entschlossene Führer treten würden, 
welche die jeweilige Situation auszunutzen ver- 
ständen, so dürfte sich in dieser Beziehung doch 
Manches ändern. Man vergegenwärtige sich doch 
nur die augenblickliche Lage. Wenn heute der 
gesammte Schifferstand aufstehen würde mit der 
Erklärung, dass er die staatliche Ueberwachung 
des Schittbaues als zweckdienlich anerkennen würde, 
so stände es doch ausser aller Frage, dass, allen 
anderen Bemühungen zum Tıotze, dieselbe einge- 
führt würde. Es mag ganz zweckdienlich sein, 
dass man sich an diesem Beispiel erinnert, wie 
viel der Schifferstand auszurichten vermag, wenn 
er es will, und wenn er geschlossen vorgeht, denn 
die Zeiten sind vorbei, wo er sich am Gängelbande 
führen liess. Auf alle Fälle wird man gut thun, 
hinfort mit seinem Willen zu rechnen. Allerdings 
ist im vorliegenden Falle keine Gefahr vorhanden, 
dass er eine solche Entscheidung treffe, denn er 
vermag die unheilvollen Folgen, die sich an eine 
staatliche Ueberwachung des Schiffbaues knüpfen 
würden, ganz richtig zu beurtheilen, wie er denn 
auch einsieht, dass durch die daraus folgende 
Schädigung der deutschen Schifffahrt seine eigene 
Existenz untergraben würde; aber der Fall könnte 
auch anders liegen, dass er sich nach seiner An- 
sicht einen Erfolg aus dieser oder jener Maass- 
regel, welche von irgend einer Seite beantragt 
wird. verspricht, dann würde seine Zustimmung 
doch mächtig ins Gewicht fallen. Soviel, um ein 
Beispiel der Macht zu geben, den ein gut geleite- 
ter Verband im Interesse seiner Mitglieder zu ent- 
falten vermag. 

Dass die in der Bildung begriffene Vereinigung mit 
aller Macht an der Verbesserung der Stellung des 
Schiffers arbeiten wird, darf! man wohl mit Sicherheit 
annehmen und in dieser Hinsicht bietet sich ihr, wie 
bereits erwähnt, ein dankbares Feld. Die Stellung, 
die der Kapitän einnimmt, lässt in mancher Be- 
ziehung sehr zu wünschen übrig. Als vor noch 
gar nicht langer Zeit der Leiter einer grossen 
Dampfschiffsgesellschaft einen neuen Beamten, dem 
die Controle über Proviant und Materia# zufiel, in 


dass be- 


seine Stelle einführte, bemerkte er ihm, 
sondere Vorsicht den Seeleuten, Kapitänen, Offi- 
cieren und Maschinisten gegenüber angebracht sei, 
da dieser Stand sich lediglich aus Leuten rekr- 
tire, die anı Lande ihren Beruf verfehlt oder sonst 
verlorene Söhne gewesen seien. Man thut vielleicht 
Unrecht, wenn man diese Aussage eines Einzelnen 
als die allgemein über den Seemann herrschende 
Ansicht darstellen wollte, aber cum grano salis 
trifit dies doch zu. Die Meinung vieler Rheder 
ist vielleicht heute noch nicht viel anders. Man 
erweist dem Kapitän vielfach ungefähr eine ähn- 
liche Rücksicht, wie der abergläubische Mann aus 
dem Volke seinem Talisman. Er geht mit einer 
um, in der Hoffnung, 
sieht er sich aber in 


gewissen Sorgfalt mit ihm 
dass er ihm Glück bringt, 
dieser Hoffnung getäuscht, so wirft er das werth- 
lose Stück verächtlich zur Seite. „Was thun wir 
mit tüchtigen Kapitänen“, sagte der Rheder einem 
Schiffer nach einer Collision, auf dessen Einwen- 
dung, dass ihn dabei doch kein Vorwurf treffe, 
„glücklich fahrende Kapitäne wollen wir haben“; 
darin liegt das Räthsel. Der Herr mag von seinem 
Standpunkte aus wohl Recht gehabt haben, wenn 
es gleich weiser gewesen wäre, die Aeusserung 
nicht zu thun, indessen wird man es andererseits 
den Schiffern nicht verdenken, wenn sie danach 
streben, ihre Stellung so zu festigen, dass sie etwas 
mehr gegen die Launen des Schicksals gefeit sind. 
Dies dürfte eine der Hauptaufgaben des neuen 
Verbandes sein. 

Bei Anlass des Zusammentretens der Schifler- 
vereine zu einem grossen Verbande, können wir 
uns einer Bemerkung nicht enthalten über das 
Verhältniss, in dem diese Corporationen zu den 
Steuermannsvereinen stehen. Liegt es nicht in 
der Natur der Sache, dass zwischen beiden Berufs- 
arten die freundschaftlichsten Beziehungen herrschen 
sollten und doch trennt eine so grosse Kluft die 
beiden Stände auseinander, Aber sind denn nicht 
die Steuerleute sozusagen Blut von unserem Blute 
und Fleisch von unserem Fleische und sind sie 
nicht die natürlichen Affilirten der Schiffer? Wir 
schen weder die Nothwendigkeit, noch den Nutzen 
einer so scharfen Trennung der beiden Klassen 
ein, wohl aber muss es jedem Unbefangenen ein- 
leuchten, dass ein möglichst enges Zusammenwirken 
im beiderseitigen Interesse läge. Es ist hier nicht 
am Platze, lange Untersuchungen darüber anz- 
stellen, wo die Schuld dieser engherzigen Ab- 
sonderung liegt, vermuthlich tragen beide Seiten 
davon gleich viel, die Steuerleute. weil sie dem 
Umstande zu wenig Rechnung tragen, dass ihre 
Stellung nur eine vorübergehende und dass Das, 
was ihnen als wünschens- und anstrebens- 
werth erscheint, morgen vielleicht, wenn sie Schiffer 
geworden sind, für sie in ein ganz anderes Licht 


heute 


a atl. 








geriickt ist. Dem Schifferstand dagegen wird man 
den Vorwurf allzu ängstlicher Einschachtelung 
nicht ersparen können. Die Vereinigungen der 
Schiffer und Schiffsoffiziere, wie sie in Eng- 
land bestehen, haben sich durchaus bewährt und 
beide Klassen verdanken ihrem Wirken viel Gutes. 
Wenn wir auch hier zu Lande vorläufig nicht bis 
zur gänzlichen Verschmelzung der die beiden Stände 
repräsentirenden Corporationen gelangen, so wäre 
doch aus einem freundschaftlichen Zusammenwirken 
schon viel gewonnen. Bei der herrschenden Ent- 
fremdung bleibt die eine Gefahr bestehen, dass 
die Leute, welche während ihrer Offiziersjahre dem 
Steuermannsvereine angehört, später dem Schiffer- 
vereine fern bleiben werden, sodass eine bedauer- 
liche Zersplitterung im Schifferstande die Folge 
sein würde. Darum, videant consules! 


Die Konkurrenz der holländischen 
Schittswertten. 


Der holländische Schiffbau hat, wie in Inter- 
essenten-Kreisen hinlänglich bekannt, bereits seit 
einer Reihe von Jahren die deutsche Rheinschiff- 
fahrt in hervorragendem Maasse mit Schiffsmaterial 
versehen. In Folge der reichlichen Aufträge der 
letzten Jahre hat man in Holland sogar damit 
begonnen, die Zahl der bestehenden Werften noch 
zu vermehren. Die Ueberlegenheit der hollän- 
dischen Werften über die deutschen Mitbewerberinnen 
wird, abgesehen von der angeblichen Verwendung 
billigeren Schiffsbaumaterials, namentlich auch auf 
Zahlungserleichterungen zurückgeführt, welche dem 
Besteller in Holland eingeräumt zu werden pflegen. 


Die zu leistende Zahlung ist verhältnissmässig 
gering. Für das Restkaufgeld werden bequeme 


Theilzahlungen zugestanden, und das Schiff wird 
in Pfand gegeben, oder der Erbauer tritt als Theil- 
haber in die Rhederei des Schiffes ein. Die für 
den deutschen Volkswirth unerfreuliche Erscheinung, 
dass deutsche Rheder holländischen Werften ihre 
Aufträge ertheilen, anstatt solche deutschen Schiffs- 
bauanstalten zuzuwenden, hat mit Recht auch die 
Aufmerksamkeit der!Reichsregierung auf sich gelenkt. 

In Folge dessen hatte vor Kurzem die könig]. 
preuss, Rheinstrom - Bauverwaltung die Handels- 
kammer zu Wesel aufgefordert, sich über folgende 
Fragen zu äussern: 

1. Ist es richtig, dass die deutschen Rhein- 
schiffe der Mehrzahl noch auf holländischen Werften 
gebaut werden? 


2. Durch welche Umstände ist dies zu erklären ? 
3. Können in Holland Schiffe hypothekarisch 


belastet werden, und durch welche Rechtsbestim- 


mungen ist dieses Verfahren geregelt? 
Die Handelskammer zu Wesel 
folgende klare Antwort ertheilt: 


hat hierauf 
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„Es ist richtig, dass die deutschen eisernen 
Rheinschiffe der Mehrzahl nach auf holländischen 
Werften gebaut werden, und dieses ist zum Theil wohl 
daraus zu erklären, dass das Eisen in Holland 
billiger, wenn auch von geringerer Qualität ist. 
Hauptsächlich aber trägt wohl dazu das grössere 
Entgegenkommen der Schiffsbauer bezüglich der 
Zahlungsweise bei, wie aus nachstehender Darstelldig 
hervorgeht. Der holländische Schiffsbauer lässt 
sich in der Regel von dem Besteller eines eisernen 
Schiffes den Preis zur Hälfte oder zwei Drittel 
baar zahlen, den Rest in jährlichen Abschlags- 
zahlungen von 1000 bis 2000 fl. verzinslich zu 
5 p(t. Die ersten Baarzahlungen gelten in Raten, 
meist zu je einem Drittel bei Legung des Kieles, 
sobald das Schiff in den Spanten steht, sobald das 
Schiff zu Wasser gelangt. Bezügliche Rechtsfragen 
sind geordnet durch Burgerlyke Wetboek Art. 566, 
667, 671, 1495, 1927. Wetboek van koophandel 
Art. 309 ff. 315, 376, 748, 750. Diesen Bestim- 
mungen gemäss gelten alle Flussschiffe, welche 
nicht ausschliesslich die holländischen Binnen- 
gewässer befahren, in rechtlicher Beziehung den 
Seeschiffen gleich, deren Lieferung nur durch öffent- 
lichen, vorschriftsmässig zu registrirenden Act zu- 
lässig ist. Die Restschuld kann durch hypothe- 
karische Eintragung, welche Identificirung des 
Schiffes durch eingebrannte Zeichen sicher stellt, 
gleich jeder anderen Hypothek gesichert werden; 
es geschieht aber auch deren Sicherstellung even- 
tuell dadurch, dass der Erbauer das Schiff auf 
seinen Namen eintragen, Schiffsversicherungspolice 
ebenso anfertigen lässt, Papiere an sich behält, 
ohne deren Vorlegung ein rechtlicher Verkauf des 
Schiffes unzulässig ist. Eine klare Darlegung der 
rechtlichen Verhältnisse giebt T. M. C. Olsser, 
Amsterdam, Professor und Advokat, in „Schels van 
het Nederlandsche Handelsrecht“, 


Ebenso hat die Handelskammer für den 
Stadtkreis Duisburg auf diesbezügliche Anfrage 
des Oberpriisidenten der Rheinprovinz, eingehenden 
Bericht über die Gründe der so überaus starken 
Beschäftigung holländischer Schiffswerften seitens 
der deutschen Rheinschiffer erstattet. Die uner- 
freuliche Thatsache, dass dies geschieht, ergiebt 
sich aus der nachstehenden, aus dem Rheinschiffs- 
Register gewonnenen Aufstellung : 


I. Auf deutschen Werften wurden für Rechnung 
deutscher Schiffer gebaut: 
a. Segelschiffe von 1887—1892. 
bis 5,000 Ctr. Tragfähigkeit 77 


„ 10,000 , n 15 
„ 15.000 „ 7 14 
„ 20,000 „ E 31 
über 20,000 „ r a1 


Zusammen 168 
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b. Dampfschiffe von 1887—1892. 
bis 30 Pferdekräfte — 


» 60 “ 10 
„ 100 ‘ 4 
„ 150 : 1 
„ 200 m 4 
über 200 . 3 
ohne Angabe 2 


Zusammen 24 
II. Auf holländischen Werften wurden für 
Rechnung deutscher Schiffer gebaut: 
a. Segelschiffe von 1887—1892, 
bis 5,000 Ctr. Tragfähigkeit 3 is 


„ 10,000 „ a 13 
„ 15000 „ 2 39 
„ 20,000 , ar 5] 
über 20,000 ,, 7 58 


Zusammen v4 
b. Dampfschiffe 1887—1892. 
bis 30 Pferdekräfte 8 


„60 : 7 
„ 100 2 3 
„ 150 a 2 
„ 200 z 2 
über 200 " - 
ohne Angabe 2 


Zusammen 24 
II, Auf deutschen Werften wurden für 
Rechnung holländischer Schiffer gebaut: 
a. Segelschiffe von 1887— 1892. 
bis 5,000 Ctr. Tragfihigkeit — 


” 10,000 ” ” 2 
„ 15,000 , R _ 
„ 20,000 . z 2 
über 20,000 „ n = 


Zusammen 4 
b. Dampfschiffe von 1887—1892, 
bis 30 Pferdekräfte — 


" 60 ” ~ 
" 100 ” ui 
„ 150 . = 
„ 200 a = 
Zusammen — 


Die Gründe für diesen Vorgang fand die Han- 
delskammer in den geringen Arbeitsléhnen der 
holländischen Werften, in den billigeren Eisenprei- 
sen je nach dem Verhältniss der Weltmarktpreise 
zu dem inländischen Verbandspreise und schliesslich 
in der nach holländischem Recht zugelassenen Ein- 
tragung der Baugelder in ein Schiffsregister, durch 
welche die Forderung zu einer bevorrechteten und 
damit der Schiffbauer in den Stand gesetzt wird, 
leichter Credit zu gewähren. Auch das Fehlen 
der socialpolitischen Lasten bringt den 
holländischen Werften einen nicht unerheblichen 
Vorsprung, der mit dem Anwachsen dieser Lasten 
in Deutschland von Jahr zu Jahr sich vergrössert. 


Da von der Einführung eines Eingangszolles auf 
Schiffe bei der Berathung des Zolltarifes 1879 
grundsätzlich abgesehen worden ist, so erscheint 
die Aussicht abgeschnitten, dass die bestehenden 
Unterschiede in den Herstellungskosten durch einen 
Zoll ausgeglichen werden können. Als nothwen- 
dige Voraussetzung der Wirksamkeit und Ver- 
folgbarkeit des am Schiffe vorhandenen Pfandrech- 
tes, bezeichnet die Handelskammer die Anerkennung 
der Pfandrechte im Auslande durch internationale 
Vereinbarungen der betheiligten Staaten. 

Es handelt sich hier naturgemäss fast aus- 
schliesslich um das Schiffs-Material der Rheintlotte; 
wie andererseits die am Rhein gelegenen deutschen 
Schiffswerften durch die scharfe Concurrenz der 
holländischen Werften in erster Linie eine recht 
empfindliche Beeinträchtigung ihres Betriebes ver- 
spüren. Die geschichtliche Entwickelung bringt 
sich allerdings auch auf diesem Gebiete der Wirth- 
schaftsthätigkeit zur entsprechenden Geltung, indem 
sie dem frühzeitig entwickelten holländischen Schif- 
bau einen grossen Vorsprung in der Technik und 
im geschäftlichen Betriebe sicherte, sodass es den 
rheinischen Werften schwer gemacht wurde, den 
holländischen gleichzukommen. Indess entsprechend 
dem grossartigen Aufschwunge, den die deutsche 
Schiffsban-Industrie in jüngster Zeit genommen 
hat, dürften auch die heutigen Leistungen der 
grossen niederrheinischen Werften, gewiss den- 
jenigen der holländischen Anstalten nicht mehr 
nachstehen. Diejenigen Werften am Rhein, welche 
sich früher nur mit dem Bau und der Reparatur 
hölzerner Fahrzeuge befassten, sind in den letzten 
Jahren nach und nach dazu übergegangen, Ein- 
richtungen zum Bau bezw. zur Reparatur eiserner 
Fahrzeuge anzulegen. Für die Transportverhält- 
nisse des Mittel- und Oberrheins kommen gegen- 
wärtig fast ausschliesslich nur noch eiserne Schiffe 
in Betracht, da die hölzernen Schiffe fast allein 
auf dem Niederrhein bezw, den holländischen Ge- 
wässern Verwendung finden. 

Der Verein deutscher Schiffswerften, 
welcher sich gleichfalls mit der Frage der Con- 
eurrenz der holländischen Werften beschäftigt hat, 
weist darauf hin, dass deren vorwiegend aus ge- 
ringwerthigem, nicht selten sogar ungenügendem 
Material hergestellte eiserne Flussschiffe mit den 
besser gebauten deutschen Schiffen einen Vergleich 
nicht auszuhalten vermüchten, aber trotzdem ihrer 
grossen Billigkeit vielen kleineren 
deutschen Rhedern für den Rhein angekauft wur- 
den. Der Verein befürwortet andererseits die 
obligatorische Einführung der Klassifikation für 
die Fahrzeuge der 


wegen von 


Rheinschifffahrt und ebenso 
Hypotheken-Eintragung auf Grund eines Schiffs- 
registers. Die Regelung dieser Fragen für das 
ganze Deutsche Reich sind bekanntlich in dem jetzt 









Entwurf eines „Gesetzes, betreffend 

privatrechtlichen Verhältnisse der Binnenschiff- 
fahrt“ vorgesehen worden. In Hamburg, Bremen 
und Oldenburg waren bereits seit einer Reihe von 
Jahren durch Gesetz Register und Verpfändung 
der Flussschiffe eingeführt. ohne dass die seither 
gemachten Erfahrungen besonders für die Noth- 
wendigkeit dieser Einrichtung gesprochen; indess 
verspricht man sich am Rhein von derartigen ge- 
setzlichen Bestimmungen einen heilsamen Einfluss 
auf den deutschen Flussschiffbau, da gerade in 
der diesbezüglichen holländischen Gesetzgebung 
die Bevorzugung der holländischen Werften vielfach 
begründet sein soll. 





Die 
neuhochdeutsche Seemannssprache.*) 


Von Marinestationspfarrer Goedel, 


(Fortsetzang.) 

Das soll kein Vorwurf gegen die Männer der Wissen- 
schaft sein. Woher sollen sie auch wissen, was sie Niemand 
gelehrt hat, was sich überhaupt bisher in Deutschland der 
Kenntniss weiterer Kreise entzogen hat? Deswegen müssen 
wir sogar wohl oder übel Ungenauigkeiten und Unrichtig- 
keiten nachsichtig beurtheilen, welche, wenn solche Männer 
sich aufs Seemännische, selten genug! ja einmal einlassen, 
ganz naturgemiiss sind. So sagt Heyne von Gaffel weiter 
nichts als: „eine Art Rahe“. Ebenso gut könnte man sagen: 
Schüssel ist eine Art Teller, oder Gabel ist eine Art Löffel, 
weil sie beide beim Essen auf dem Tische gebraucht werden. 
Gewiss hat eine Gaffel einen ähnlichen Zweck, wie eine 
Raa. Unddoch auch wieder einen ganz anderen. Für den 
Kenner ist eine Gaffel von einer Raa ebenso weit verschieden, 
als die eingangs erwähnte Baumsüge von dem Fuchsschwanz. 
Ja, es dienen die Bezeichnungen Gaffel und ‘aa geradezu 
dazu, um einen Unterschied zwischen zwei Schiffen zu 
betonen, indem man einen Gaffelschuner von einem Raa- 
schuner unterscheidet. Es ist also für den Kenner mit „eine 
Art Rahe“ gar nichts gesagt, und der Nichtkenner ‘kann 
sich erst recht nichts darunter vorstellen. Hätte man 
wenigstens noch erfahren, dass Gaffel unser neuhochdeutsches 
Gabel ist, dann könnte man sich doch einigermaassen ein 
Bild machen. — So schreibt Weigand eine offenbare 
Unrichtigkeit und Andere schreiben es ihm getrost nach: 

Backbord ist die hintere linke Seite des Schiffes“, da 
och die ganze linke Seite von hinten bis vorne so genannt 


wird, weil in uralten 





interessante Seife zuwandte, Dieses Back ist ein weit ver- 
breitetes und in mannigfacher Bedeutung gebrauchtes, 
deutsches Wort, Ich stelle die Formen, in denen es sich 
findet, hier zusammen. 1. Back ia der Zusammensetzung 
„Backen und. Banken“, 2 Backschaft. 3. Speiback, Spül- 
back. 4. back als Adverbium: „das Segel steht back“, 
5. Backstag. 6. Die Back, Erhöhung auf dem Vordeck. 
7. Back, der Rücken. 8. Backbord. Allen diesen Wörtern 
liegt eine einzige Wurzel zu Grunde, und zwar die Wurzel 


*) Mit Genehmigung der Redaction der im Verlage von 
E. S. Mittler & Sohn in Berlin erscheinenden „Marine- 
Rundsebau“ entnehmen wir den Artikel den 
Heften 7—9 dieser Zeitschrift. 


folgenden 


545 


bhag. Doornkaat hat die bedeutendsten Sanskritforscher 


wie Pott, Bopp, Benfey, Schleicher, vernommen und 
ist nach eingehender Untersuchung zu dem Schluss gekommen, 
diese Wurzel bedeute bewegen, und zwar eine sich biegende, 
krümmende Bewegung, so dass die gemeinschaftliche Grund- 
bedeutung der genannten acht Wörter die würe: etwas 
Gebogenes, Rundliches. Und das stimmt in der That auf 
alle acht, Wir können auch noch 9 Backe, 10, Buckel, 
11. Bug, 12. biegen und beugen und 13. Bake, Seezeichen, 
hinzunehmen, es bleibt immer dasselbe, denn, was das 
Letztere betrifft, Bake hiess ursprünglich nicht Seezeichen, 
sondern ganz allgemein Zeichen, ein Zeichen, das ein Mensch 
einem anderen giebt, indem er den Oberkörper hin- und 
her bewegt und beugt. — 


Es ist also (1) die Back in der Zusammensetzung 
„Backen und Banken“ nicht etwa, wie man wohl fälschlich 
angenommen hat, der Tisch, an dem die Matrosen essen, 
sondern vielmehr das Gefüss, das runde hölzerne Gefiiss 
auf dem Tisch, aus welchem sie sich ihre Speise ein jeder 
in seinen Napf schöpfen. Es ist der Irrthum freilich ver- 
zeihlich, denn bei dem angenehmen Kommando „Backen 
und Banken“ werden eben in der That die Tische und Bänke 
zurechtgeriickt. Aber in alten Zeiten gab’s keine Tische, 
daher mussten die Leute sich um ihre „Back“ gruppiren, 
und daher ist die Vermischung der Begriffe Back und Tisch 
begreiflich genug. Finden wir sie doch bei einem und dem- 
selben Schriftsteller. Halbertsma z. B. übersetzt einmal 
ganz richtig bak mit: „alveus, linter in qua coquus cibum 
nautis offert“, und das andere Mal übersetzt er den Raf: 
„kom oan ‘e bak“ mit „accedite ad mensam!* Und auch 
sonst wird bak missverstandenerweise im Holliindischen als 
Tisch gebraucht. In Groningen hat man das schöne Sprüch- 
wort: „Van de bak noa’t pemak (nämlich nach dem geheimen) 
is's menschen gerack (Bedarf, Bedürfniss, Nothdurft). Das 
drückt man allerdings im Holsteinischen kürzer aus: „Van 
disch to wisch“, Doch das beiläufig. Anfang des achtzehnten 
Jahrhunderts wusste man in Holland jedenfalls noch genau, 
was eine bak war, denn da ist es im Französischen mit plat 
wiedergegeben, und Baksgesellen sind ,ceux qui mangent & 
méme plat“. Die Backsgenossen sassen also um die Back 
herum, die ihnen Tisch, Schüssel, ja sogar Teller zugleich 
war, In (2) Backschaft aber liegt das bekannte Wort. 
schaffen, das jeder von der Bremer Schaffermahlzeit her 
kennt. Die Backschaft schafft in der Back das Essen herbei, 
indem sie es aus dem grossen Kessel schöpft oder schöpfen 
lässt, denn von diesem schöpfen, niederdeutsch schleppen, 
upscheppen, wird jenes schaffen kommen, nicht etwa von 
schaffen im Sinne von erschaffen. Ein Bremer Schaffer ist 
also eigentlich nichts Anderes als ein Mann, der den ge- | 
ladenen Giisten den Seeproviant für die auszurüstenden 
Schiffe aufschöpft und zur Prüfung vorgelegt, also nichts 
Anderes als ein Schaffner, freilich nicht im Sprachgebrauch 
der Eisenbabn, sondern in dem früheren Sinne, wie er bei 
Luther vorkommt, als Hausverwalter, Tischordner, Aufseher, 
Speisemeister und dergl. 


Nach dem über Back als Gefäss Gesagten erklärten sich 
(3) Speiback und Spülback von selbst, 

Das Adverbium back (4) in der Wendung „back brassen“ 
hat eine doppelte Beziehung zu der Wurzel bhag, einmal 
die allgemeine von wegen rund, denn wenn das Segel back 
steht, ist es rund, vom Winde gefüllt, aber — und das ist 
die andere Beziehung — von der verkehrten, von der Rück-, 
von der Backseite, so das es das Schiff rückwärts treibt. — 
Backstag (5) ist ein Stag, das nicht wie die anderen Stage 
abwärts, sondern rückwärts läuft. Die Back (6) als Erhöhung 
des Vordecks, entsprechend der Kampanje hinten, begreift 
sich aus ihrer Lage am Bug, worüber nachher ein Mehreres. 
Back (7), der Rücken, bedarf auch einer weiteren Deutung 
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nicht mehr, der Rücken ist eben rund, namentlich da, wo 
er aufhört, anständig zu sein und wo wir ihn ja auch im 
Neuhochdeutschen, wenn wir ihn anders nennen, mit dem- 
selben Wort nennen, das die beiden Rundungen im mensch- 
lichen Angesicht benennt. — Damit verwandt ist das eng- 
lische bacon, Speckseite. 

Dass aber (8) Backbord zu erklären ist, wie oben 
geschehen, dürfte des Nüheren zu erweisen sein, Ein hollän- 
discher Sprachforscher hatte die Behauptung aufgestellt: De 
sturman heeft de roerpen aan de regterzijde en, derwaarts 
gekeerd, heeft bij dus ket linkerboornt achter den rug, van- 
dear stuur-en bakboord. Darauf antwortet aber ein anderer 
sehr treffend: Neen, de stuurman heeft de roerpen, nn aan 
de regter- dan aan de linkerzijde, al naar dat de wind. van 
dezen of genen kan invalt, en bakboord blijft niet te min 
onveranderd bakloord en gevolgelijk ook stuurboord, stuur- 
boord. Soweit ist es sehr wahr. Aber nan beginnt auch 
dieser Gelehrte mit der Stange im holländischen Nebel 
herumzufahren. Volgens cene vrij algemeene overlevering 
is de oorsprong van de spreekwijze stuurboord en bakbord 
de volgende, De stuurlieden hadden vorheen hun verblijf 
in hutten, aan de regterzijde van het schip; de matroozen 
daarentegen in kakken (om bij bepalde getale te schaften) 
afgedeeld aan de linkerzijde, en van daar atuur-en bakboord, 
Ein dritter aber bildete sich’ ein: Eeen stuurman met de 
regterhand aan het roor, en ter linkerzijde den schaftbak, 
om onder de hand te kunnen eten. Welch rührendes Bild: 
der Mann am Ruder, wie der graue Freund zwischen zwei 
Heubündeln, jetzt einmal mit der Pinne und dann wieder 
mit der Back liebiiugelnd, in welcher ihm Speck und Erbsen 
entgegenlachen! — Auch die Unterschewlung zwischen 
Stenerleuten und Matrosen und die Behauptung, jene hätten 
in Hütten an Steuerbord und diese hätten in Backen abge- 
theilt an Backbord logirt, ist ganz unhaltbar, So bleibt uns 
nur ein Weg, wir müssen zurück zu den alten Vikinger- 
fahrzeugen und uns vorstellen, wie da der Stesermarn hinten 
rechts sass mit einem pagwienartigen Riemen steuerte, indem 
er ihn in beiden Händen hielt, also dass beide Arme üher 
das Dollbord hinausragten, Da war der Leib — nicht der 
Kopf, denn der war zweifellos auf den Bug und in die 
Richtung des Kurses gerichtet — ganz dem Bord, über den 
gesteuert ward, zugedreht, und demgemäss war der Back, 
der Rücken, dem entgegengesetzten Bord zugewandt. Das 
dürfte die einfachste Erklärung sein, bei der auch die letzte 
Silbe der beiden Wörter Steuerbord urd Backbord, Bord, 
zu ihrem Rechte kommt; der Steuernde war ja fest an die 
Bordwand, theilweise sogar über dieselbe hinausgelehnt. 


Die Franzosen haben der Einfachheit halber das ck oder 
k ausgelassen und sagen babord. Und mit Steuerbord, das 
sie über Holland als stuurboord bekamen und anstatt stür- 
bord stirbord aussprachen, haben sie es sich mit Hilfe einer 
Metathesis bequem gemacht, indem sie anstatt stirbord ein- 
fach stribord sagen. Metathesis ist erlaubt und kommt auch 
im Deutschen oft vor. Unerlaubt war's aber, dass die fran- 
zösischen Gelehrten den deutschen ins Handwerk pfuschten 
und auch in Palimpsesten arbeiteten. Denn was haben sie 
zeitweilig aus stribord gemacht? Stribord — dachten die 
Klugen, das kommt gewiss aus dem Lateinischen! Da heisst 
dexter, dextra, dextrum recht, Stribord ist aber der rechte 
Bord, also ist es eine Abkürzung von dextribord, und warum 
sullen wir es nicht wieder so nennen? Es ist zwar etwus 
linger, aber kräftiger und — gelehrter. Und so hat. stribord 
in der That eine Zeit lang dextribord geheissen, bis man 
sich verstiindigerweise eines Besseren besann und von dem 
Fehler abliess 


Wann werden unsere Leute von ihren Fehlern lassen? 


Und es sind der Fehler noch manche zu nennen. 
wir z. B. 


Was sollen 
daza sagen: „Bug ist der vordere, breite Theil 


des Schiffes“. Ist Bug nicht vielmehr mit dem bogen in 
Elhogen verwandt und bedeutet es nicht die schmale, scharfe, 
je schärfere desto schönere, bessere und elegafitere Umbiegung 
der Bordwand von Backbord nach Stenerbord oder umge- 
kehrt? Es kann also so wenig von einem breiten Theil die 
Rede sein, dass Bug vielmehr die allerschmalste Stelle des 
ganzen Schiffes bedeutet, — Oder was bat sich der Mann 
gedacht, der für „beidrehen“ sagte: die Segel nach dem 
Winde richten?“ Die Segel müssen sich bekanntlich immer 
nach dem Winde richten, ob man beim Winde oder mit 
Backstagsbrise segelt. Um also in seiner seemänmnischen 
Unsicherheit nichts Falsches zu sagen, hat er lieber gar 
nichts gesagt, der vorsichtige Gelehrte. Vielleicht dachte er 
auch an den Mantel. — Wie vorsichtig, vielmehr wie unsicher 
auch die besten Germanisten auf dem seemännischer Gebiete 
herumtasten, beweist auch das besprochene senchil und 
senchilstein. Darüber bekommen wir zu lesen: das ist der 
althochdeutsche Ausdruck für eine dem Anker entsprechende 
einfachere Vorrichtung. Was für eine Vorrichtung das aber 
gewesen sein möchte, darüber schweigt des Sängers Höflichkeit. 


(Schloss folgt.) 





Die Brandkatastrophe an Bord des 
Dampfers „Gellert“, Capt. Kaempf. 


Ueber den Hergang des Unfalles, der den Dampfer 
„Gellert“, Kapitän Kacmpf, auf hoher See hetreffen. sind 
wir in der Lage, nach einem uns gütigst zur Verfügung ge- 
stellten Journalauszug unseren Lesern folgende Mittheilungen 
zu machen: „Die ersten Anzeichen des Feuers wurden in 
der Nacht vom 22. auf den #23. Oktober, Nachts 12 Uhr 
wahrgenommen, als das Schiff sich ungeführ auf 47° 8 N 
und 44° 43° W. Länge befand. Man gewahrte damals, das 
den auf dem Hinterdeck angebrachten, nach dem Zwischen- 
deck führenden Ventilatoren Rauch entstieg. Der vom 
wachhabenden Offizier sofort benachrichtigte Kapitän, lies. 
nachdem die ganze Mannschaft an Deck beordert, die um- 
fasserdsten Maassregeln treffen, um das Fecer zu bekämpfen. 
Alle Oeffnungen wurden luftdicht verstopft und durch die 
Feuerlöschleitung von der Maschine aus Dampf nach dem 
in Feuer stehenden Zwischendecksraume gerehen. Inzwischen 
wurden die Boote seeklar gemacht und bis zur Rereling 
herabgefiert; die Kajiitspassagiere, deren Räume recht über 
dem brennenden Zwischendecke lagen, wurden ausquartirt, 
und dureh die Ventilatoren Wasser nach der Fenerstelle ge- 
geben. Die Maassregeln hlieben jedoch ohne Erfolg, offen- 
bar, weil der Heerd des Feners zu weit von den Ventilatoren 
abing. Auch der Versuch, durch eine kleine im Salon be 
findliche Lucke, wie der später unternommene, durch he 
Hauptlucke, an den Heerd des Feuers zu gelangen, mie 
glückte, da jedesmai so dichte Rauchwolken hervordrangen, 
dass ein Verweilen in der Nühe unmöglich wurde Die 
Maschine war gestoppt worden, um die Zufuhr jeglichen 
Zuges thunlichat zu vermeiden. Bei Tagwerden, als die 
Hitze im Salon bereits bedenklich hoch zu steigen anfıng, 
liess Kapitän Kaempf, den Salonteppich, der bisher zur 
Kühlung der Decks mit Wasser getränkt wurde, entfernen 
und an denjenigen Stellen, wo das Deck am beissesten, 
Aus drei Schläuchen konnte 
man jetzt Wasser direkt in den Heerd des Feuers geben, 
wührend die bereits glihenden Aussenbordsplatten so viel 
wie angiingig gekühlt wurden. Bis zum folgenden Morgen 
wurde in dieser Weise gegen das Feuer angekiimpit und 
nun gelang es auch, durch die Lucken in das Zwischendeck 
zu dringen und bald auch des verheerenden Elementes Herr 
zu werden. Am 24. Oktober Mittags war das Feuer gelöscht. 


Löcher in dasselbe schlagen. 





Für die Sicherheit der Pagsagiere und der Ladung war 
aber eine Entfernung der Brandtrümmer unumgänglich noth- 
wendig; es wurde daher sofort mit dem Werfen des Schuttes 
und der halbverbrannten und noch brennenden Ladungs- 
gegenstiinde begonnen. Am 25. Oktober Morgens war auch 
diese Arheit beendet, nachdem bis dahin ununterbrochen 
gearbeitet worden war. Aller Schutt war beseitigt, die 
noch unversehrt verbliebene Ladung wieder gut verstaut 
und überhaupt wieder Alles im alten Geleise, 

Nach Arsicht von Herrn Kapitän Kaempf kann das 
Feuer nur durch Selbstentzündung entstanden sein, da es 
an einer Stelle aufgetreten ist (an der Steuerbord-Bordwand 
unter dem 1, Salon), wo eine Einwirkung von aussen giinz- 
lich ausgeschlossen war. Die im Zwischendeck befindliche 
Ladung bestand aus Säcken Bettfedern, Stärkemehl, Hirse. 
Fässern Bier, Soda, Steinwaaren und Gummi. Die Lucken 
waren seit Abgang des Schiffes verschalkt, sodass Niemand 
sich Zutritt zu dem betreffenden Raume verschaffen konnte, 

Soweit der Journal-Auszug! Hinzuzufügen ist noch, dass 
nach den Berichten der amerikanischen Blätter die Passagiere 
zwar sämmtlich froh waren, nach der bestandenen Prüfung 
das Schiff gesund und munter verlasen zu dürfen, gleich- 
wohl versagten sie sich nicht, der grossen Ruhe und Umsicht, 
mit der die Löscharbeiten geleitet wurden, wie der vorzüg- 
lichen Diseiplin an Bord des „Gellert“ volle Anerkennung 
zu zollen. Die „N.-Y. Staatszeitung“ schreibt hierüber: 

Die Passagiere des Dampfers „Gellert“ sind einer grossen 
Gefahr glücklich entronnen. Sie haben sich während der 
verhüngnissvollen Tage ruhig und gesetzt in Das gefiigt, 
was zu ihrem Besten angeordnet wurde, Sie haben dadureh 
unzweifelhaft die Arbeit der Schiffsmannschaft erleichtert, 
zu ihrem eigenen Heil. Aber den Offizieren und der Mann- 
schaft des „Gellert* gebührt das höchste Lob für ihre um- 
sichtige und aufopfernde Thiitigkeit, für den Pflichteifer, der 
sie nicht erlahmen und vor keiner Gefahr zurückschrecken 
liess, bis der letzte Funken des im Raum des Dampfers 
glimmenden Feindes gelöscht war. Das Leben der Reisenden 
auf hoher See ist in den Händen der Männer, die das Fahr- 
Oft ist auch ihr Können und Wollen unfähig, 
dem Wüthen der Elemente Trotz zu bieten, aber sie ver- 


zeug lenken. 


dienen vollste Anerkennung, wenn sie ihr Leben einsetzen, 
um Schiff und Passagiere sicher in den Hafen zu hringen. 
Für die Letzteren ist es wichtig, vollstes Vertrauen in die 
Fihigkeiten und die Pflichitreue der Bemannung setzen zu 
können und dieses Vertrauen haben sich die Offiziere und 
Matrosen des Dampfers „Gellert“ im 


Maase verdient. 


ausgedehntesten 





Der Bericht 
des Chef-Construeteurs der britischen 
Marine über die Ursachen des Unter- 
ganges J. M. S. ,, Victoria“. 
Auf Veranlassung der britischen Admiralitiit, hat der 
Chef-Constructeur der Marite, Mr. White, aus den vor dem 


Malta 


Zusammenstellung ausgearbeitet, in welcher alle auf das 


Kriegspericht zu gemachten Zeugenaussagen eine 
Kentern und Sinken bezüglichen Momente zusammengestellt 


und klassifiziert sind. Der Zweck dieser Arheit sollte sein, 
festzustellen, welche Lehren und Anhaltspunkte aus dem 
Unfall hinsichtlich 


Gleichzeitig sollte 


der Schiffskonstruktion zu ziehen seien. 


auch dem Chef-Construkteur der 


Marine, von dem der Entwurf der ,,Victoria* herstammt, 


wohl 


Gelegenheit geboten werden, in seinem Bericht die vielfach 


laut gewordenen Ausstellungen an der Konstruktion des 
Schiffes, wie den Vorwurf zu geringer Stabilität ete. zu 
widerlegen. Nebenbei mag bemerkt werden, dass Herr 
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White ein warmer Vertheidiger der grossen Schlachtschiffe 
ist, gegenüber den Bestrebungen mehrerer hochgestellter 
Marineoffiziere, welche die Grundlage der Wehrfähigkeit in 
raschen Kreuzerfahrzeugen sehen. Der nun vor Kurzem 
veröffentlichte umfangreiche Bericht des Herrn White, über 
die , Victoriakatastrophe* zeigt, dass die Construktenre der 
Admiralität in ihrem Vertranen auf die Schiffe dieser Klasse 
nicht wankend geworden sind, ein Ergebniss, das sich im 
Uebrigen mit leidlicher Sicherheit vorausschen liess, denn 
bei der grossen Zahl von Schiffen dieser Gattung, welche 
die britische Marine besitzt, und die als ihre Hauptwehr 
betrachtet werden, dürften sich die Chef-Construkteure wohl 
hüten, das Vertrauen auf dieses Kampfmittel bei den Offi- 
zieren und Mannschaften wankend zu machen. 


Kurz zusammengefasst führt der Bericht folgende 
drei Fälle an, um die Stabilitätsverhältnissee der „Vietoria® 
unter verschiedenen Verhältnissen zu beleuchten: 

1, Wenn alle wasserdichten Thüren, Pforten, Lucken und 
Schleusen in der Nühe der Collisionsstelle geschlossen gewesen 
wären, sodass das Wasser auf die thatslichlich mit der See in 
Verbindung gebrachten Räume eingeschränkt worden wäre, so 
würde das Gewicht des eindringenden Wassers ca. 680 Tons 
betragen haben, wovon 600 Tons unter dem Panzerdeck 
Platz gefunden hätten, Dadurch das Schiff um #° 
nach Steuerbord gekrängt und vorne so tief gebracht worden, 


wäre 


dass das Vorderdeck noch gerade üler Wasser geblieben 
wäre, Das Schiff wäre damit manöverirfähig geblieben und 
hätte genügende Stabilität und Schwimmkraft behalten. 


». Wären die Geschützpforten und die nach der ge- 
panzerten Mitschiffs Batterie führenden Thüren geschlossen 
gewesen, im Uebrigen aber alle Verhältnisse genau so, wie 
si@ beim Untergange des Schiffes in Wirklichkeit waren 
— d. h. dass das Wasser in allen jenen Räumen freien 
Zutritt hatte, welche in Wirklichkeit tibertluthet waren, weil 
es nicht mehr gelang die Thiiren und Schotte in der Nähe 
würden 1110 tons 
Wasser ins Schift eingedrungen sein, wovon 1000 tons unter 
dem Panzerdeck, 
einige Fuss unter Wasser gedrückt worden sein, dieses selbst 


der Collisionsstelle zu schliessen — so 


Dadurch würde der Bug des Schiffes 


eine Neigung von 20° erhalten haben, aber unter diesen 
Umständen würde das Fahrzeug noch nicht gekentert, auch 
nicht gesunken sein, wenn nicht das Wasser nach einem 
anderen Compartemente seinen Wer gefunden und zwar in 
#o grossen Massen, dass die Pumpen es nicht mehr bewältigen 


konnten. 
3. Der dritte Fall ist der thatsiichlich eingetretene. 


Nachdem das Wasser alle Räume im Vorderschiff gefüllt, 
legte sich das Schiff, indem es gleichzeitig vorn unter Wasser 
sank, so weit über, dass die Seitenpforten der Sechsroll- 
geschütze in der Mitschiffsbatterie zu Wasser kamen. Grosse 
Mengen Wasser strömten durch dieselben ein, die noch übrige 
Schwimmkraft und das Aufrichtungsvermögen, das ohnehin 
Vordertheil 
Kentern 


dadurch herabgemindert war, dass das ganze 
bereits unter Wasser war, zerstörend, sodass ein 
unvermeidlich wurde. 

Den ersten dieser Fälle hat Herr White als denjenigen 
angenommen, welcher im Kriege, wenn das Schiff in ein 
Gefecht verwickelt wiirde, 
lässt sich wohl annehmen“, so führt der Berichterstatter aus, 
zu Gefechteswecken eine dieser Thüren, 
Schleusen, Pforten ete, wührend einer Aktion offen bleiben 
milsste, doch Leute sein mit der 
Weisung, sie zu schliessen im Falle eines Zusammenstosses*, 
Nach dieser Auffassung dürfte ein Schiff der Victorinklasse, 
würde, immerhin noch eine grosse 


maassgebend sein müsste „Es 


„dass, wenn je 


dabei stationirt würden, 


selbst wenn es perammt 
Schwimmkraft und Manöverirfühigkeit besitzen, d. bh. wenn 
die Voraussetzungen des Herrn White riehtig sind. 
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Es ist von Anhängern des älteren Systems der Panzer- 
schiffe geltend gemacht worden, dass ein von vorne nach 
hinten verlaufender, starker Panzergürtel die Folgen des 
Zusammenstosses abgeschwiicht haben würde, Der Bericht- 
erstatter ist dagegen der Ansicht, dass die Katastrophe bei 
solcher Construktion um nichts weniger verhängnissvoll ver- 
laufen wäre: Selbst im günstigsten Fall, dass der Panzer von 
der Wucht des Anpralles nicht eingedrückt werde, hätte 
doch der Sporn des „Camperdown“ unter dem Panzergürtel 
genau dieselben Verheerungen angerichtet wie es geschehen, 
ausserdem würde, in dem Momente, da das gerammte Schiff, 
nachdem es von dem anderen freigekommen, vor dessen 
Bug überpassirt, sich wahrscheinlich an seinem Sporn noch 
eine ganze Reihe der Platten aufgerissen haber, da der 
Rammsteven nicht wie im vorliegenden Falle durch das 
Panzerdeck der „Vietoria“ aufgehalten worden wäre. Das 
Vorhandensein eines Mittellüngsschottes ist vielfach als die 
Ursache des Kenterns des Schifles bezeichnet worden, Dem 
gegenüber konstatirt der Bericht, dass ein solches Schott 
überhaupt nicht vorhanden war. Mit der 
Seiten des wasserdichten Maschinen - Store-Raumes war 
vor dem Kesselracme überhaupt kein Längsschott vorhanden. 
Der Umstand, dass es nach der Katastrophe nicht mehr gelungen 
ist, die wasserdichten Thüren und Lucken zu verchliessen, 
hat natürlich Anregung zur Erörterung über den Werth 
automatisch schliessender Thüren gegeben. Der Bericht spricht 
sich in diesem Punkte dahin aus, dass, so viele Versuche 
auch bei der britischen Marine im Laufe der Zeit gemacht 
worden, die Erfahrung doch gelehrt, dass die durch Hard- 
vorrichtung zu schliessenden Thüren sich bis jetzt am besten 
bewährt. 

Alles in Allem genommen, wird man den Bericht, wie 
bereits erwähnt, als einen Rechtfertigungsversuch des eng- 
lischen Systems der grossen Schlachtschife ansehen müssen; 
die Entscheidung darüber, in wie weit derselbe als gelungen 
zu beseicheen, muss den Fachleuten überlassen bleiben. 


Ausnahme 


Gerichtsentscheidungen. 


Auslegung der Frachtbedingungen der Ewerführer bei 
theilweiser Beschädigung, wenn bei Gesammtverlust ein Maximum 
festgestellt. Die Frachtbedingungen der Hamburg-Altonaer 
‚Ewerführer-Baase” vom Al. Sire 1889 lauten: „Der Ewer- 
führer haftet für Verlust und Beschädigung des Frachtgutes 
nur mit der Begrenzung, dass bei Berechnung des Schadens 
der gemeine Handelswerth des verlornen oder beschädigten 
Gutes in keinem Falle höher als 15 M. per 50 Kilo ange- 
nommen werden darf. Ausserdem ist die Haftung des Ewer- 


führers dahin bezeugt, dass er niemals für mehr als 10,000.- 


Mark für die gesammte Ladung eines und desselben Fahr- 
zeuges einerlei aus welchem Rechtsgrunde oder in welcher 
Die 
Annahme, der Schaden sei voll zu ersetzen, solange derselbe 
nicht den Betrag von 15 M. für Kilo und den Gesammt- 
betrag von 10,000 M, übersteigt, ist mit dem klaren Wort- 
laute nicht zu vereinigen. Ebensowenig ist aber anzunehmen, 
dass der Beschiidigte gar keinen Seladen ersetzt erhält, 
wenn die beschädigte Waare noch wenigstens 15 M. werth 
höheren Werth 
ols 15 M. im gesunden Zustande hatte, der eingetretene 


Eigenschaft in Anspruch genommen werden kann“, 


sel; vielmehr ist, wenn die Waare einen 


Schaden verhältnisstnässie zu ersetzen, Werth vor der 
Beschädigung 15 $e Werthverlust durch die Beschädigung X. 
{Eutscheidung des I. Civilsenats des Reichsgerichts vom 14, 
Üctober 1891; Bolze, Praxis des Reichsgerichts Bd. XIII 
S. 217 No. 410.) 

Frachtvertrag. Die Versicherung des Schiffers, dass 
die Kette des Krahns ausreichende Tragkraft habe, macht 





den Rheder nicht haftbar zufolge Freizeichnung. Aus den 
Entscheidungsgründen: „Anlangend den eventuellen 
Klagegrund, die angebliche Zusicherung des Kapitiins des 
Dampfers, dass die Apparate des Schiffes mehr als zeniigend 
seien, die für die Klägerin bestimmten Kolli zu heben, » 
nimmt der Berufurgsrichter ohne rechtlichen Verstos an, 
die Uebernahme einer Garantie würde hierin nicht zu 
finden sein, eine wissentlich unrichtige Auskunft des 
Kapitäns sei garnicht behauptet und auch für eine dem 
Kapitän dabei zur Last fallende Fahrlässigkeit liege 
ebenfalls nichts vor, jedenfalls aber würde die Haftung der 
Beklagten für ein Verschulden des Kapitäns bei der Au- 
kunftertheilang auf Grund der in das Konnossement aufe- 
nommenen Negligence-Klausel zu verneinen sein, welcher 
gegenüber auch die Bestimmung des Art. 481 H. G., hier 
nicht in Betracht kommt.“ (Erk. des I. Civilsenats des 
Reichsgerichts vom 4. März 1891; Bolze, Praxis des Reichs- 
gerichts Bd. XII No. 430 8. 239.) 





Vermischtes. 





Was eine Elbregulirung vor 300 Jahren kostete. 

In den von Koppmann herausgegebenen Kätminerei- 
rechnungen finden sich an mehreren Stellen auch Kosten 
für die Vertiefung des Elbbettes; bei dem geringen Tiefgang 
der damaligen Schiffe ist es zwar nicht zu verwandern, wen: 
man eolche Aufzeichnungen nur selten und dann nur unter 
Rubrik „Exposita: ad diversa“ findet. Interessant dürfte 
aber doch folgende Stelle aus dem Jahre 1441 sein; dort 
heisst es: Gezahlt wurden einem gewissen Georg Hoppener 
8 Mark 12 Schilling, der sich verpflichtete, den Grund der 
Elbe vor der Stadt tiefer zu machen. Besonders bemerkens- 
werth ist aber, dass der Rath, als er diese Elbregulirung 
besichtigte, allein für sein Frühstück 9 Mark 15 Schilling 
4 Pfennig ausgab, also beinahe dreimal so viel, als für die 
ganze Elbregniirung. 

Offenes Wasser in der Nähe des Nordpols. 

Wir haben bereits in einer früheren Nummer von der 
„Nordpolfahrt wider Willen" erzählt, die ein amerikanischer 
Walfischfänger unternommen. Wie der „Scientific American“ 
berichtet, gelangte die Nachricht von dem unverhältnis- 
mäsig weiten Vordringen des erwähnten Fahrzeuges nach 
San Francisco durch einen Dampfer, der die Walfisehfiinger- 
flotte regelmässig mit Proviant versieht. Der erwähnte 
Whaler hatte freies Wasser an der Mündung des Mackenzie- 
Husses gefunden uad war demselben in nördlicher Richtung 
gefolgt, bis er auf etwas üler 81° N, gelangte, also etwas 
höher hinauf, als die Greely-Expedition. 

In vier von fünf Jahren ist das Eis zwischen Point 
Barrow und der Mürdung des Mackenzie so stark, das es 
für Schiffe unmöglich ist, die Durchfahrt zu foreiren, öfter 
jedoca findet sich freies Wasser nach Nordost von der er 
wähnten Spitze, Diese Gegend wird aber von den Walfisch- 
füngern ala eine wahre Todtenfalle gefürchtet und mit aber- 
gläubischer Scheu gemieden. In einer solchen Falle lies 
sich de Jong fangen, trotzdem er von erfahrenen Führern 
von Walfischtingern in den stärksten Ausdrücken gewarnt 
worden wur, Es hat in den letzten 20 Jahren Zeiten ge- 
geben, wo das nördöstliche Eis gänzlich verschwanden war 
und vor ungefähr 10 Jahren soll ein Kapitän, der um jeden 
Preis Wale fangen wollte, es riskirt haben, zwei- oder drei- 
bundert Meilen in der erwähnten Richtang vorzudringen. 
ohne an eine Eisgrenze zu gelangen. Das Wasser war völlig 
frei von Eis, aber auch von Walfischer, sodass er sich schhes- 
lich entschloss, umzukehren, ehe das Eis ihm den 
Rückzug abschritt. Er berichtete, viel Treibholz und auch 





doch 


= län _ 





Landvögel getroffen zu haben, sodass er überzeugt war, es 
müsse sich in grösserer Entfernung noch unerforschtes und 


unentdecktes Land finden, Seit der Zeit hat sich kein Wal- 
fischtänger wieder in die Gegend gewagt, sodass man den 
näheren Berichten des Fahrzeuges, von dessen Reise jüngst 
die Kunde gekommen, mit gespanntem Interesse ent- 
gegen sieht. 


Zollrevisionen in Havre. 


Bei den Zollrevisionen, die auf deutschen 
Schiffen in Havre vorgenommen werden, gerathen die 
Schiffer und die Mannschaften häufig infolge von Missver- 
ständnissen in Ungelegenheiten. Die Revisionen haben den 
Zweck, die Uebereinstimmung des der Zollbehörde vorzu- 
legenden Verzeichnisses von Schiffsvorräthen, der sogenann- 
ten Store-Liste, mit den vorhandenen Beständen an Lebens- 
mitteln, Getränken, Tabak, Streichhölzchen, Munition und 
ähnlichen Ausriistungsgegenstiinden nachzuweisen. In der 
Regel wird die Besichtigung in der Weise vorgenommen, 
dass der Zolloffizier der Mannschaft‘ aufgiebt, die aufgeführ- 
ten Gegenstände aus den verschiedenen Schiffsräumen auf 
einen Platz zusammen zu traren, und darauf die Räume 
durch seine Unterbeamten durchsuchen lüsst. Da die See- 
leute des Französischen nicht mächtig sind und die fran- 
zösischen Zollbeamten in keiner anderen Sprache verhandeln, 
kommt es oft vor, dass Missverstiindnisse entstehen und die 
Schifisleute die Gegenstände, die sie hatten vorlegen sollen, 
in ihren Logis zurücklassen, sei es, dass sie dieselben, wie 
Schächtelehen mit 
Streichhölzern, für unerheblich halten oder unbegründeter 
Weise Beschlagnahme fürchten. Die Zollstrafen, die bei 
solchen geringfügigen Anlüssen das Schiff treffen, sind hoch. 
Die Strerge der durchsuchenden Unterbeamten verschärft 


etwa eine einzelne Cigarre oder ein 


sich dadurch, dass diesen ein Theil der Stratyelder zufällt. 

Zur Vermeidung der berührten Schwierigkeiten wird 
empfohlen, dass die Kapitäne der Havre anlaufenden Schiffe, 
nieht zu lange vor dem Einlaufen, ihre Mannschaften auf 
den Zweck der Zollrevisionen, namentlich darauf, dass keine 
Beschlagrnahme zu besorgen ist, aufmerksam machen, und sie 
nachdrücklich dazu anhalten, alle, auch die geringfiigigsten, 
Gegenstände der imzeichneten Art den Zollbeamten 
vorzulegen. 


Die Beseitigung von Wracks und Schifffahrtshindernissen. 


Die neueste „Pilot Chart“ verzeichnet zwischen Amerika 
und Europa gegenwärtig 44 treibende Wracks, die eben so 
viele Gefahren für die Schifffahrt bilden, In den letzter 
fünf Jahren war die durchschnittliche Zahl der gleichzeitig 
treibenden Wracks jährlich 16 und die Zahl der gemeldeten 
Das 
Hydrographische Amt in Washington hat wiederholt die 
Llee angeregt, die Beseitigung dieser Schiiffahrtsgefahren 
durch internationales Uebereinkommen zu regeln und erst 
kürzlich hat die Regierung der Vereinigten Staaten die 
schifffahrttreibenden Staaten eingeladen, sich mit der Ange- 
legenheit zu befassen. Die Meldung, Kennzeichnung und 
Beseitigung der Wracks sollte 


Collisionen belief sich auf durchschnittlich 8 per Jahr. 


einheitlichen 
System organisirt und die Kosten hierfür unter den schiff- 
Stanten vertheilt werden. 
der Vorschlag nur sehr lan aufgenommen worden zu sein, 
Wie die Sachen gegenwärtig liegen, können die freiwilligen 
Meldungen dem Handel viel Nutzen bieten und die Schiff- 
fahrt vor Schaden bewahren und es sollte daher nie 


nach einem 


fahrttreibenden Leider scheint. 


unter- 
lassen werden, irgend) welche Schiftfahrtshindernisse, die ge- 
selbst 


sichtet worden sind, zu melden, auf die Gefahr hin, 


dass diese wiederholt angezeigt werden. Gegenwärtig gehen 


heim Hydrographischen Amte in Washington durchschnitt- 
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lich jeden Tag 400 Meldungen über solche Wracks und 
Schifffahrtsgefahren ein, die alle bei der Ausgabe der Loots- 
karten berücksichtigt werden. 


Germanischer Lloyd. 


Nach den Verlustlisten des Germ. Lloyd sind im Monat 
Oktober d. J. 14 Dampfer und 118 Segler verloren gegan- 
gen. Nach der Flagge vertheilen sich die Dampferverluste 
wie folgt: amerikanische 1, britische 7, französische 2, nor- 
wegische 1, schwedische 2, türkische 1. Segler: amerika- 
nische 3, arabische 1, brasilianische 2, britische 33, dänische 5, 
holländische 4, 
italienische 4, norwegische 23, österreichische 3, russische 6, 
spanische 8, schwedische 9, unbekannte 2, 


deutsche 12, französische 6, griechische 2, 





Nautische Rundschau. 


Ein Ereigniss, wie es in den centralamerikanischen 
Staaten keineswegs zur Seltenheit gehört, hat jüngst in 
Amapala, dem pacifischen Hafen von Honduras die see- 
miinnischen Gemüther in Aufrerung gesetzt. Die Behörden 
forderten neulich den Kapitän des Dampfers „Costa Rica“, 
welcher die Flagge der Vereinigten Staaten aufgehisst hatte, 
auf, den General Policarpo Bonilla auszuliefern. 
leitete jüngst die Revolution in Honduras. Er war ein 
Passagier an Bord jenes Schiffes, Der Kapitän weigerte 
sich, der Aufforderung nachzukommen. Darauf drohten die 
Behörden, das Schiff zu beschiessen, und erklärten, dass 
Ein officieller Pro- 
test gegen die Verweigerung wurde sofort dem Kapitän 


Derselbe 


Priisident Vasquez es anbefohlen habe. 


überreicht, und am nächsten Morgen ging ein Offizier an 
Bord des Schiffes und erklärte, dass nun Befehle vom Präsi- 
denten Vasquez empfungen worden seien, welche darauf be- 
standen, dass General Bonilla ausgeliefert warde, widrigen- 
falls das Schifi dombardirt werden würde, Der Kapitän 
erwiderte, dass der Kommandant des Hafens innerhalb einer 
halben Stunde eine Antwort erhalten würde; der „Costa 
Rica“ segelte darauf fort, ohne eine Antwort zu senden. 
Sieben Schüsse wurden dem Schiffe nachgefeuert, obgleich 
es die Flagge der Vereinigten Staaten führte, Die Schüsse 
hatten jedoch keinen Effekt. 
= - . 

Nach einer Mittheilung der „Petite Republique francaise“ 
werden demnächst in einem der französischen Kriegshäfen 
interessante Versuche mit einer automatischen Torpille an- 
gestellt werden, deren Schnelligkeit auch automatisch ge- 
regelt wird. Bei einem Zusammenstoss kann die beabsich- 
tigte Explosion erst einige Minuten nachher stattfinden, 
entsprechend wie der Automat gestellt ist. Die Torpille 
soll in Verwendung Schiffen 
offensive Aktion von grössten Nutzen sein, 


* * 
* 


Das britische Marineministerium hat bei 


mit unterseeischen für eine 


einer Privat- 
firma in Cowes auf der Insel Wight drei neue Torpedoboot- 
finger bestell. Jedes der Schiffe soll 210 Fuss lang gebaut 
werden und eine Geschwindigkeit von 26 Knoten per Stunde 
erreichen. 


* 
* 


Nach einer Meldung der „Times“ aus Philadelphia wer- 
ben Agenten der brasilianischen Regierung Schiffsmann- 
schaften für ein Jabr an, während Admiral de Mello Schiffe 
kaufen lässt, um die von der brasilianischen Regierung ge- 
kauften zu zerstören, sobald sie die Hüfen der Vereinigten 
Staaten verlassen. 


* * 
a 


Die Inhaber der früheren Firma Blohm & Voss in 
Hamburg und jetzigen Geschäftsleiter der gleichlautenden 
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Komnisnditgesellschaft sind für ihre anerkannten Verdienste 
um die Fürderung des deutschen Schiffhaus — Kriegs- und 
Handelsmarine — von Sr, Majestät dem Deutschen Kaiser, 
dem Künige von Preussen durch die Verleihung von Orden 
ausgezeichnet worden. Herr Blohm erhielt den Kronenorlen 
3. Klasse, Herr Voss den Rothen Adlerorden 4. Klasse, 
. * * 

Die italienische Gesellschaft „Pulia* eröffnet eine direkte 

Schifffahrtslinie zwischen Brindisi und Antivari (Montenegro). 


“ * 
+ 


Kapitän Mackay von dem Walfischfahrer ,Aurora”, der 
bringt die Kunde von dem Untergange zweier schwedischer 
Forschungsreisenden im arktischen Gebiete. Dortkin segel- 
ten im Juni 1892 die beiden Herren Bjorlig und Kalvennius, 
auf dem mit drei Matrosen bemannten Schooner „The Ripple“ 
von St. Johns, Neufandland, aus, in der Absicht, die Flora 
und Fauna Grönlands und der Duvisstrasse zu erforschen, 
Ende 1892 hörte man zuletzt von dieser Expedition. 
Die „Aurora“ nun stiess in der Bafsinshai auf das Wrack 
der ,Ripple*. Dicht dabei am Lande befanden sich zwei 
Steingräber, unter deren einem sich der Körper eines Mannes 
befand, während unter dem anderen sich mehrere englisch 
geschriebene Manuscripte vorfanden, das eine mit der Bitte, 
sie dem Baron Nordenskjöld oder dem nächsten schwedischen 


Consul zu übermitteln. 
* “ * 


Versicherungsnachrichten, Von den früher in 
den Markt gebrachten Schiffen notirt „Brunel zu 20 Guineen. 
Neu im Markte sind: die norwegische Bark „Anna L“, am 
29,/7. von Algoa Bay nach Apalachicola, 50 Guineen bezahlt, 
englische Bark Port-Sonachan, um 22.7. von Sunderland nach 
Valparaiso, 8 Guineen bezahlt, englisches Vollschiff „County 
of Kinross“, am 21./6, von Caleutta nach Aberdeen, 35 
Guineen bezahlt, französische Bark „Arsene“, am 27./ von 
St. Pierre (Miq.) nach Bordeaux, notirt 50 Guineen, englisches 
Vollschi# „Bianca“, am 16.6, von Rangoon nach Europa, 
notirt 7 Guineen, englisch. Dampfer „Dracona“, am 25./10, 
von Montreal nach England, am 13./11. 8 Guineen bez., engl. 
Schooner „Emeline Jenhin“, 20 Guineen, „Bristol-Harbour 
Grace“, 15 Guineen bezahlt, schwedischer Schooner „Hebe*, 
am 1./7. von Colombo nach New-York, gesprochen 24./9. auf 
37° N und 30° W, angeboten 5 Guineen, Von den früheren 
im Markt befindlichen Schiffen ist „David Morgan“, am 15. 
Aug. als in 30° S und 35° O gesprochen gemekdet. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein. 

Sitzung vom 13. November. In dieser Versamm- 
lung wurde die Berathung über die Frage der staatlichen 
Beaufsichtigung des deutschen Schiff baues und der deutschen 
Seeschiffe fortgesetzt. Bekanntlich hatte der Verein in seiner 
letzten Versammlung die von der ‚Reichsregierung gestellten 
Fragen I und II bereits erledigt, so dass die Frage III- zur 
Debatte gestellt werden konnte, welche wie folgt lautete: 
„Falls die staatliche Ueberwachung der Bauausführung im 
Allgemeinen nicht als erforderlich angesehen wird, empfiehit 
es sich, erstens vorzuschreiben, dass jedes Schiff klassifizirt 
muss, oder Verfahren 
folgend, die Untersuchung der nicht klassifizirten, über See 
fahrenden Schiffe durch staatliche Organe (in England die 
Inspektoren des Board of Trade) untersuchen zu lassen, resp. 


werden zweitens dem englischen 


diese Untersuchung vorzuschreiben? Hiergegen wurde be- 
merkt, dass das englische Board of Trade keineswegs die 
nicht klassifizirten Schiffe untersuche, wenn hierfür nicht ein 
besonderer Grund vorliege; eme solche Untersuchang würde 
den Bedürfnissen der Schifffahrt keineswegs entsprechen, sei 
nothwendig, es würde sich mur um eine Ab- 


daher nicht 





stufung der Klassen handeln und der Sicherheit der Schifle 
damit Nichts geholfen sein. Ausserdem seien die Ver- 
sicherungs-Gresellschaften über jedes Schiff, auch ein nicht- 
klassifizirtes, vollständig orientirt und wüssten, ob dasselbe 
seetüchtig sei oder nicht; dann aber seien auch solche Schiffe, 
die nicht klassifizirt seien, bei den sog. Compacten versichert, 
bei denen der Rheder selbst stets ein Drittel des Risikos 
trage, also jedenfalls wohl aufpassen werde, dass sein Schiff 
seetiichtig sei. Die Frage III wurde schliesslich einstimmig 
abgelehnt. Die Frage IV: „Empfiehlt es sich, dem Vor- 
gehen Englands folgend, gesetztliche Bestimmungen zum 
Schutze des Lehens anf See, namentlich über die Tieflade- 
linie und Deecklast der Seeschiffe zu treffen?“ Hierzu wurde 
bemerkt, dass man den ersten Theil dieser Frage zwar 
bejahen müsste, wenn wir nicht schon jetzt derartige gesetzt- 
liche Bestimmungen in Deutschland vollauf hätten, welche 
den englischen weit überlegen seien: man habe in Deutsch- 
land die’ Seeberufsgenossenschaften, die Auswandererbehörde 
ete,, so dasa die deutschen Gesetze in dieser Hinsicht nicht 
nur vollständig genügten, sondern hesser seien ala die eng- 
lischen. Der erste Theil der Frage IV wurde ziemlich ein- 
stimmig verneint, während der zweite Theil dieser Frage, 
betreffend die Tiefladelinie und Decklast der Schiffe vor- 
geriickter Zeit wegen auf nächsten Mortag vertagt wurde. 
Nachdem noch neue Mitglieder zur Aufnahme in der nächsten 
Sitzung vorgeschlagen worden, wurde die sehr stark besuchte 
Versammlung geschlossen, 


Verein Deutscher Seeschiffer. 


Sitzung vom 15 November, Nach Eröffnung der Ver- 
sammlung and Erledigung der laufenden Geschäfte wurde ein 
Eingesandt in der „Hansa“ No. 45 vom 11. November, be- 
treffend die Fischdampferfrage verlesen, worauf sich eine 
längere Debatte über den Gegenstand entspann. Aus den 
„Nachrichten für Seefahrer‘ vom 4. November 1893 gelang- 
ten die wichtigsten Bekanntmachungen zur Verlesung, worauf 
man zur Tagesordnang, „Berathung der Verbands-Statuten“, 
überging. Diese interne Angelegenheit fand in der heutigen 
Versammlung ihren Abschluse. Von einem Mitgliede wurde 
die schlechte und mangelhafte Art der Personenbeförderung 
im Hamburger Hafen gerügt; namentlich sei die Verbindung 
des unteren Hafens mit den neuen Anlagen durchaus unge- 
nügend. Nachdem der Vorsitzende noch darauf aufmerksam 
gemacht, dass am nächsten Mittwoch des Buss- und Bettages 
halber keine Versammlung stattfinden werde, ermahnte er 
die Mitglieder, recht zahlreich zu dem am 25. November 
alızubaltenden Stiftungsfeste zu erscheinen, 


Verein Hamburger See-Steverleute. 


Die am ®. d. Mts, abgehaltene sehr zahlreich besuchte 
Sitzung wurde durch Herrn Stührenberg eröfinet. Zunächst 
gelaugten zur Aufnahme als neue Mitglieder die Herren 
Todt, Lietz, Wahlen, Berg, E. von Helms, Lulcke und 
Albers. Hierauf wurden verschiedene Briefe erledigt, unter 
andern ein Schreiben des Vereins „Teutonia“, betreffend 
Einladung zum Krünzchen zur Feier des Stiftungsfestes des 
Vereins, Sodann vom Verein der „Seesteuerleute an der 
Weser“, worin derselbe sich über den vom hiesigex Verein 
besprochenen Punkt „Farbenblindheit“ dahin äusserte, dass 
eine gesetzliche Prüfung zu diesem Zwecke nicht durchführ- 
bar sei. Hierauf zur Tagesordnung: Punkt 1 „Ueberstunden 
Es wurde konstatirt, dass auf 
verschiedenen Dampfern die Ueberstunden den Offizieren 
vergütet werden; diese Vergütung jedoch nur denjenigen 
der Matrosen gleichkomme; man müsse daher bemüht sein, 
dass vor allen Dingen, ein dem Steuermannestande ange- 


resp. Dreiwachensystem“. 
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messener Satz festgestellt werde. Verschiedentlich wurde 
geltend gemacht, dass es sich empfehlen dürfte, das Drei- 
wachensystem einzuführen, zumal auf grossen Dampferlinien, 
wo mehrere Offiziore auf einem Schiffe angestellt seien. 
Indessen wurde schliesslich anerkannt, dass dies nicht überall 
durchführbar. Es wäre daher richtig, wenn den Offizieren 
für ihre Ueberstunden eine angemessene Entschädigung ge- 
zahlt würde, namentlich bei den Rhedereien, wo Uniform- 
zwang herrscht, als Compensation für die daraus erwachsen- 
den nicht unerheblichen Kosten. Zur weiteren Berathung 
über den Gegenstand wurde eine Commission gewählt, be- 
stehend aus den Herren Fiedler, Pickert, Pabl, Lassen und 
Rehwoldt. 


Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 15. November 1898. 

Für prompt ladefertige Schiffe in den Salpeterplätzen 
ist etwas mehr Nachfrage und die Befrachter stellen sogar 
27,6 für handige spot Schiffe in Aussicht; spätere Sichten 
sind für den Augenblick vernachlässigt. nur für März/April 
ladende Schiffe mit der Option Weizen in Chile zu laden 
ist etwas Begehr. San Francisco ist unverändert Hau und 
sind die Raten mit 27/6 a 30/— nominell zu notiren. Von 
Süd-Australien macht sich eine regere Nachfrage bemerkbar 
und ist bis 28/9 pr. Ton Weizen bis 1500 Tons Reg. bezahlt 
worden. 

Das ausgehende Geschäft ist infolge des noch theilweise 
fortdauernden Strikes fast zum Stillstand gekommen und nur 
vereinzelnte Ladungen sind im Markt, wodurch die Rate 
von Wales nach Montevideo sowie Buenos Ayres auf 12/— 
heruntergedrückt, während für die oberen Häfen überhaupt 
Nichts zu machen ist; nach Valparaiso/Pisagua wird ca, 12/— 
von der Tyne notirt, dieses sind Raten woran man wohl nie 
gedacht hat, dass dieselben überhaupt vorkommen könnten! — 

Die Abschlüsse, während der letzten Woche, sind die 
folgenden: 

„Senator Versmann“, Chilenische Salpeterplätze/Europa 
26/3 °/. 1/3 direkt, Option Concepeion Bay 25/— 
per Weizen '/. 1/3 direkt. 

„Cimbria“, San Francisco/Europa 30/— Weizen. 

„Paul Isenberg*, San Francisco/Europa 30/— Weizen. 

„Walden Abbey“, Sen Francisco/Europa 27/6 Weizen. 

„Durham“, Tacoma/Europa 30/— */. 1/6 direkt Weizen. 

„Bandaneirn“, Japan/San Francisco 10/6 Kohlen. 

„Charlotte“, Süd-Australien/Europa 28/9 Weizen. 

„Marco Polo“, - „276 . 

Magmat“, * » 28/9 ig 

„Zarita“, Rockingham/London 37/6 per 50 Fuss Holz. 

„Oriffel*, Newcastle NSW/Chile 14/—. 

„Strathgryfe“, Newenstle NSW/San Francisco 14/6. 

Francesco”, Java/Europa 22/6. 

„Mandalay“, Rangoon/Rio 32/—, Westküste 28/9, open 
charter 35/—. 

„Ben Macdhui“, Rangoon/Rio 31/3; Westküste 27/6, open 
charter 33/9. 

„Snefrid“, Jucatan/Europa 31/— Farbholz. 

„Annie Fletcher*, Parana/Europa 23/— Weizen. 

„Scoda“, Parana/Europa 22/6 Weizen. 

„Largo Bay“ 1187 Tons Reg., London/Sydney und New- 
castle £ 950. 

„Edward Pembroke“ 1203 Tons Reg., London/Sydney und 
Newcastle £ 950. 

„Astracana“, London, Tacoma 10/— f. ce. 

„Fleur de Lil“, Cardiff/Capetown 12/9. 

„Eeclefechan“, Cardift/Rio 15/—. 
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„Drumfriesshire*, Cardiff/Rio 15/—. 

„Superb, Cardifi/Rio 14/6. 

„Kosmos“, Cardiff/Montevideo 12/— 

„Pampero“, Cardiff/Buenos-Ayres 11/9. 

„Raglan Castle“, Cardiff/Iquique 12/—. 
„Esperanza L“, Swansea;Zanzibar 14/—. 

„Njaal“, Fredrikstad/Capetown 52/6 per Std, Holz. 


New-Yorker Frachtenbericht, 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 


New-York, den 3. Novbr. 1893. 

Während wir in unserem letzten Bericht thatsächlich 
keinen Umsatz in Getreide verzeichnen konnten, sınd wir 
erfreulicher Weise heute in der Lage, von einer Wiederauf- 
nahme des Geschäftes, wenn auch in bescheidenem Rahmen, 
melden zu können. Die Nachfrage für Getreide hält an, 
und wenn die Rheder gewillt sind, ihre Forderungen etwas 
herabzusetzen, so ist es wahrscheinlich, dass ein lebhaftes 
Geschäft sich entwickeln wird. Die Liste der abgeschlossenen 
Baumwollfrachten ist diesmal ausserordentlich gross, indessen 
sind viele früher gemachte Schlüsse darunter, die jetzt erst 
veröffentlicht sind. Augenblicklich ist die Nachfrage für 
weitere Baumwollräumte nicht sehr lebhaft und wir sehen 
uns zu der Annahme genöthigt, dass für die nächste Zeit 
das dringende Bediirfniss gedeckt ist und dass die Charterer 
nur dann willig sind, neue Räumte aufzunehmen, wern eine 
Concession in den Raten gemacht wird. Das allgemeine 
Befrachtungsgeschäft ist nicht besonders lebhaft, trotzdem 
steht zu hoffen, dass "die endgültige Erledigung der Silber- 
frage zu einer allgemeinen Ausdehnung der Handelstrans- 
actionen führen wird. 


Der Umsatz in Seglerräumte ist in der verflossenen 
Woche wieder schwach gewesen, trotzdem die Zahl der 




















unbeschäftigten Schiffe sich bedeutend vermindert hat. Die 
Raten sind ohne wesentliche Veränderung geblieben. 

Wir notiren | Getreide | PF | Sücken | Masse- 

visionen, u.Oelkuch.| gut, 

Liverpool, Dpfr. |3d. gefrgt.|15/a20 8/9 ‚12/6 
London. Dpfr. [Sad , 17/6020 |12/6 '15/a20 
Glasgow, Dpfr. |2%ed „ 1176 110, 15/a17/6 
Bristol Bad „ 117,620 [12/6 157 
Hull 3’yyatdgfr. 20; \16/ ‘17/6a20/ 
Leith Byd , 17/6 a6 |20/ 
Newvastle 3/,add gir, 20 '15/ \20/ 
Hamburg 40045, 90 a ‚16 cts, (50 mk. 
Rotterdam, I6e. 20 cts. 14 ets. l2albc. 
Amsterdam, Ge. 120 ets. 14 cts. 12al6e. 
Copenhager., ‚3,6 gfrgt. |25/ 17/6 25/ 
Bordeaux, 2/6 30440 cts, 25e. $4. 
Antwerpen, 2ed wefr. |15/ 12/6 20/ 
Bremen, 40 ply. ‘90d Terre. 50 Mb 
Marseille Nom’ 25/ 120/ 22/6. 





Baumwolle gepresst: Liverpool Dpfr. 11/64d. — 
Hamburg 5/16e. — Rotterdam 35c. — Amsterdam 35c. 
Antwerpen 9/64d. — Bremen 5/läc. — 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. O. Ver. Kin, Continent, Shangha) 
N. Y. Balt. Direet. 


Getreide per 


Dampfer 3/3 3/3 3 BIB: -_ oe 
Raff. Petrol. 
perSegl sure. 1/9a2/9 Nom’l 230. 
Hongkong. Java Caloutte. Japan. 
Getreide per Dampfer „u... esse cee eee rennen 


Raff. Petrol.per Seg). ike. lia'Se. Malic. 19e. 
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Nachrichten fiir Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisen.d.) 





Nordsee, — Deutsche Küste. — Elbe, — Ver- 
änderung verschiedener Leuchtfeuer: 
1) Leuchtbaake Otterndorf. — Aus dieser in 53° 


49 52” nördlicher Breite und 8° 52° 11” östlicher Länge 
von Greenwich belegenen, durch Umbau veränderten, weiss 
gestrichenen Leuchtbaake werden in einer Hobe von 10,9 m 
zwei feste, weisse Leuchtfeuer 5. Ordnung jrezeigt werden. 


Das elbabwiirts gerichtete Leuchtfeuer ist in den Pei- 
lungen 8. 67° O. bis S. 780 0, sichtbar. Die nördliche 
Lichtgrenze liegt von der Leuchtbaake in Linie der Tonne 
16, die an der 8, W. Seite von Kratzsand ausgelegt ist; die 
südliche Lichtgrerze erstreckt sich von der Leuchtbaake in 
der Richtung nach einem Punkte, welcher ca. 100 m ausser- 
halb der drei Stacks unterhalb des Altenbrucher Hafens 
liegt. Das elbaufwärts scheinende Leuchtfeuer aus der vor- 
stehend genannten Leuchtbaake ist sichtbar in den Peilun- 
gen von 8, 48° W, bis S. 66" W. Die südliche Lichtgrenze 
schneidet die Nordkante der Oste-Bank, Das Licht ver- 
schwindet, wenn Schiffe in dem nördlich der Oste-Bank be- 
legrenen Fahrwasser zu südlich kommen. Die nördliche 
Lichtgrenze liegt von der Leuchtbaske in der Richtung 
nach einem Punkte ca. 1000 m unterhalb der schwarzen, 
spitzen Tonne Nr. 20, 


2) Leuchtbaake Altenubruch. — Das aus dieser 
in 58° MY 7° nördlieher Breite und 8" 47° 19% östlicher 
Länge von Greenwich belegenen Lenchtbanke bisher rezeigte 
Louchtfouer ist sichtbar in den Peilungen von 8. 46° 0. 
durch Nord bis 8. 82° W, Die Lichterenze elhabwärts ist 
um 8° südlicher gelegt worden, sodass sie mit dem Bollwerk 
„Alte Liebe“ bei Cuxhaven abschneidet. Die Peilung. in 
welcher das Leuchtfeuer hiernach sichtbar wird, ist S. 49" 0. 





Die Lichtgrenze dieses Leuchtfeuers elbaufwärts bleibt an- 





verändert. Die vorstehend genannten Peilungen sind 
rechtweisend. — 
Büchersaal. 


Diesterwegs populäre Himmelskunde Nirgends übt die 
Macht der Masse einen solchen Kinfluss aus wie im Himmels- 
raum. 824,000 mal so gross wie die Erde und 700 mal so 
gross als die Masse aller ührigen zu ihr gehörenden Himmels- 
körper zusammengenommen ist die Sonne. Diese Masse 
verleiht ihr die Macht, die sie ausüht, Und was das für eine 
Macht sein muss, die die betreffenden Himmelskörper zwiagt, 
alle nach ihrer Pfeife zu tanzen! Freilich 3391 Billionen 
Kubikmeilen körperlicher Inhalt ist keine Kleinigkeit, die 
wir in Zahlen nicht ausdrücken können. 
meile ist 75,000 Dezimeter lang, breit und hoch; sie Imt 
demnach 75,000 X 75,000 = 5625 Millionen [I] Dezimeter 
Grundfläche. Eine Maschine müsste 13,368,695 Jahre, 165 
Tage, 19 Stunden, 9 Minuten und 15 Sek. arbeiten, um den 
Kubik-Inhalt einer Meile mit Kubikdezimeter grossen Steiner 
auszufüllen. Und diesen Raum beansprucht die Sonne für 
sich 3391 Billionen mal! Sie hätte wohl auch an 3390 ge- 
nug, aber in Diesterwegs weltbekanntem Werke: Die popu- 
lire Himmelskunde, welchen wir die Angaben entnehmen, 
sind der Sonne nun einmal 8391 Billionen zugewiesen, und 
da das Werk als das maassgebendste auf seinem (Gebiete 
bekannt ist, wollen wir an den Zahlen nicht riittelu, Wir 
wollen nicht unterlassen, unsern Lesern Diesterwegs popu- 
lire Himmelskunde (Verlag von Emil Goldschmidt, Berlin W. 
62), das jetzt als 18. Auflage in 16 Lieferungen & 50 Pf. 
— die Hefte 5—7 liegen uns heute vor — erscheint, zur 
Anschaffung zu empfehlen, 


Eine einzige Kahik- 
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Auf dem Ausguck. 





In jüngster Zeit beschäftigt abermals das 
Projekt der staatlichen Beaufsichtigung des Schiff- 
baues und des Schifffahrtsbetriebes die seemän- 
nischen Kreise und wiewohl wir diesem Gegenstande 
bereits in einer früheren Nummer eine eingehende 
Betrachtung gewidmet, so sehen wir uns doch durch 
die neuerdings wieder zu Tage getretene Bemühung 
der Regierung veranlasst, der Angelegenheit noch- 
mals näher zu treten. Die Nachtheile, welche sich 
für den deutschen Schiffbau und die Schifffahrt 
voraussichtlich an eine solche Maassregel knüpfen 
dürften, sind damals, als die erste Kunde von der 
beabsichtigten Neuerung ins Publikum gedrungen, 
von der ganzen fachmännischen Presse beleuchtet 
worden und alle diesbezüglichen Aeusserungen 
trugen — sie mochten kommen von welcher Seite 
sie wollten — eine solch überraschende Ueberein- 
stimmung zur Schau, dass auch ein Unbefangener 
den Eindruck gewinnen musste, als herrsche in 
sämmtlichen mit der Schifffahrt in Verbindung 
stehenden Interessensphären, nur eine Stimme über 
die schädliche Wirkung einer solchen Einrichtung. 
‚Jeder Rheder und jeder Seemann war sich eben 
vollkommen klar darüber, welch hemmenden Ein- 
fluss eine staatliche Einmischung im Schifffahrts- 
betriebe auf das Gedeihen und die weitere Ent- 
wickelung unserer emporstrebenden Handelsmarine 
ausüben müsste. 





wi ie aus dem neulich vom Präsidenten des 
Regierungsbezirks Stettin, dem dortigen nautischen 
Verein zugestellten Fragebogen ersichtlich, (siehe 
„Hansa“ No. 44 vom 4. Nov. d. J.) hat sich der 
ursprüngliche Plan inzwischen bereits weiter ent- 
wickelt und heute ist nicht nur eine Controle der 
Pläne und der Bauausführung neuer Schifte in 
Betracht gezogen, wie in dem ursprünglich mitge- 
theilten Exposé, sondern man ist bereits einen 
Schritt weiter gegangen und hat auch die ständige 
Ueberwachung der Instandhaltung und Ausrüstung 
sämmtlicher Schiffe ins Auge gefasst, während sie 
anfänglich nur den Schiffen, welche dem Personen- 
verkehr dienen, zugedacht war. Eine offene Frage 
bleibt es freilich, ob und inwieweit diese Speciali- 
sirung der zu erwartenden Maassnahmen auf eigener 
Initiative des Herrn Regierungspräsidenten beruht; 
vielleicht ist auch in Anbetracht des complicirten 
bureaukratischen Geschäftsganges die Annahme 
nicht unberechtigt, dass die früher von der Regie- 
rung geplante Maassregel erst jetzt durch die Ver- 
mittelung der genannten Stelle «dem nautischen 
Vereine zur Begutachtung unterbreitet ist. Dafür 
spricht der Umstand, dass bis jetzt weder in den 
anderen Regierungsbezirken, noch in den übrigen 
Bundesstaaten, den die Schifffahrtsinteressen 
vertretenden Körperschaften ähnliche Fragebögen 
zur Begutachtung vorgelegt sind. Wie dem auch 
sei, so rechtfertigt doch der Umstand, dass die 
Anregung von so hoher autoritativer Stelle kommt, 
eine eingehende Erörterung der Frage. 
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Der Schaden, der unserer kaum erst erblühten 
Schiffbau-Industrie durch die staatliche Bevormun- 
dung erwachsen würde, ist in allen Blättern hin- 
länglich erörtert worden, sodass sich für die Beur- 
theilung dieses Punktes kaum neue Gesichtspunkte 
finden lassen, zu verwundern aber ist nur, dass in 
allen Vorschlägen der Regierung die Frage ganz 
ausser Acht gelassen ist, wie mit den im Auslande 
für deutsche Rechnung gebauten Schiffen zu verfahren 
ist. Der Gedanke musste doch nahe liegen, dass 
die deutschen Rheder, um die Belästigung der 
Bauaufsicht zu entgehen, in Zukunft sich mehr 
an die fremdländischen Werften halten würden, als 
an die deutschen. Es ist nun gerade nicht zu be- 
fürchten, dass die ersteren sich weigern würden, 
Schiffe zu bauen, deren Pläne zuvor von der Reichs- 
regierung zu genehmigen sind, wie der erste Ent- 
wurf es für Frachtdampfer vorschreibt, aber wie 
würde sich die Sache beim Bau von deutschen 
Passagierschiffen im Auslande stellen, bei denen 
auch die Ausführung selbst von Staats wegen zu 
überwachen wäre, oder wollte man hinsichtlich 
dieser Kategorie von Schiffen sich die Erfahrungen 
zu Nutzen machen, welche Amerika auf diesem 
Gebiete mit seinen Prohibitivmaassregeln erworben 
und jedes Schiff, dessen Kiel nicht auf einer 
deutschen Werft gestanden, von der Personen- 
beförderung ausschliessen? Wenn der Staat eine 
schiffbautechnische Amtsstelle, der die Pläne von 
Neubauten zu unterbreiten sind, ins Leben ruft, so 
wird diese ja ohne Zweifel, gewisse Regeln über 
Schiffsstärke, Form und Construction ausarbeiten, 
in denen die von ihr als wesentlich erachteten 
Principien verkörpert sein dürften. Ob aber diese 
Regeln all die vielseitigen Anforderungen der 
Schifffahrt zu berücksichtigen vermögen, ist doch 
eine andere Frage. Auf der einen Fahrt ist diese 
Bauart von Vortheil, auf der anderen jene, das 
eine Schiff ist vielleicht für einen Dienst bestimmt, 
in dem es viel und weit mit Ballast segeln muss, 
während in der besonderen Fahrt, für welche ein 
anderes Fahrzeug gebaut werden soll, nur immer 
mit schwerer Ladung gesegelt wird, so dass das 
Schiff an und für sich recht rank sein darf. Wenn 
aber einmal die starren amtlichen Vorschriften den 
Erfordernissen der Praxis gegenüber stehen, so 
wird man wenig Hoffnung haben dürfen, dass auf 
die letzteren gebührend Gewicht gelegt wird. 


Wir haben bereits erwähnt, dass in allen 
Schifffahrtskreisen energisch gegen die beabsichtigte 
Maassnahme Front gemacht worden ist. Wenn 
man auch den Handelskammern, Rhederei- und 
nautischen Vereinen, die sich durchweg gegen den 
Plan ausgesprochen, den Vorwurf machen mag, sie 
hätten nach dem alten Sprichwort, dass Niemand 
die Henne schlachtet, die goldene Eier legt, nur 
das Interesse ihrer Mitglieder, derRheder, im Auge, 


während ihnen das Wohl und Wehe ihrer Ange- 
stellten und Aller, die auf See fahren, gleichgültig 
sei, so wird man solche Motive doch gewiss nicht 
einem Stande unterschieben können, der nach Lage 
seiner Stellung zuerst für die geplante Gesetzgebung 
eintreten müsste, sofern er darin einen wirklichen 
Nutzen erblicken könnte, es sind dies die See. 
schiffer. Der Verein deutscher Seeschiffer zu 
Hamburg, der grösste aller diesen Stand vertreten- 
den Körperschaften, hat aber seiner ablehnenden 
Haltung gegen die Vorlage ganz entschieden Aus- 
druck gegeben. In der Sitzung vom 11. Oktober 
wurde nahezu einstimmig folgende Resolution ge- 
fasst: „Der Verein deutscher Seeschiffer ist der 
Ansicht, dass nach seiner Erfahrung kein Bedürf- 
niss nachgewiesen werden kann, das eine staatliche 
Ueberwachung des Schiffbaues nothwendig oder 
auch nur wünschenswerth erscheinen lassen kann; 
die Art und Weise der jetzigen staatlichen Ueber- 
wachung genügt vollständig, ein Mehr würde den 
deutschen Schiffbau schwer schädigen, eventuell ins 
Ausland treiben“. Die Schiffer sind sich dabei 
voll bewusst, dass die staatliche Ueberwachung des 
Schiffbaues, wenn sie ohne Schädigung der deutschen 
Schifffahrt ins Werk gesetzt werden könnte, manche 
Verantwortung von ihrenSchultern nehmen würde, sie 
sehen aber auch darin klar, dass diese Einrichtung 
ein unvermeidlicher Hemmschuh für die Entwicke- 
lung der Rhederei sein würde, und an die Pros- 
perität derselben knüpft sich das Wohlergehen 
des Seemannstandes. Jeder Mensch wiinscht sich 
gute Gesetze zum Schutz der Menschenleben, aber 
wenn sie nur um den Preis zu haben sind, dass 
sie uns unsere Lebensbedingungen abschneiden, so 
sind sie vom Uebel. 

Der Schifferstand ist seiner Zeit für die Ein- 
führung einer Ladelinie eingetreten, und ganz mit 
Unrecht hat man daraus geschlossen, dass er zu- 
gleich mit dieser auch eine Beaufsichtigung der 
Seeschiffe in Bezug auf die Beladung wünsche, 
Diese Folgerung ist durchaus unbegründet. Der 
Kapitän wünscht nicht, dass ihm von einem Beamten 
vorgeschrieben werde, wie tief er sein Schiff laden 
darf, sondern er will nur einen Anhalt dafür haben, 
bis zu welcher Grenze er nach allgemeinen see- 
miinnischen und schiffbautechnischen Grundsätzen 
in der Belastung des Schiffes gehen darf, Sein 
Material bis an die Grenze der Leistungsfähigkeit 
auszunutzen, ist das gute Recht eines jedenjRheders, 
unter Umständen auch seine Pflicht. wenn ihn z. B. 
die Concurrenz drückt oder, wenn eine Aktien- 
Gesellschaft die Unternehmerin ist, deren Leiter 
es obliegt, die Interessen der Aktionäre nach Thun- 
lichkeit zu wahren und diese Grenze, bis zu welcher 
er gehen darf, soll ihm der in seinem Lohn und 
Brot stehende Schiffer angeben. Dass in diesem 
Verhältniss eine grosse Klippe liegt, dass hier ein 
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Stück socialer Frage sich abspielt, ist nicht zu 
leugnen und nirgends tritt in dieser Bezichung die 
Schwierigkeit der gegenseitigen Beziehungen so 
sehr zu Tage, wie bei der Beladung der Schiffe. 
Jede Tonne mehr, die an Bord genommen wird, 
ist reiner Verdienst für den Rheder; kann man 
es dem Schiffer da verdenken, wenn er es mit 
Verpflichtung, gegen den Wunsch seines 
Brotlierrn ein Veto einzulegen. nicht allzu striete 
nimmt, oder kann man es ihm verargen, wenn er 
wünscht, dass ihm durch die Einführung einer 
„ Ladelinie ein fester Anhalt gegeben werde, um 


sich, gegen die Forderungen Rhedeis den 


seiner 


des 


aay Packer zu decken? Dies ist der Grund, wesshalb 


—— 





p>}! uff man in Schifferkreisen eine gesetzliche Ladelinie 


Herr 


befürwortet, aber auch nicht mehr wie eine solche, 
und namentlich keine den Verkehr hemmende Be- 
amtenaufsicht. Was weiter an Verantwortung zu zu 
tragen ist, will der Schiffer schon selbst überneh- 
men. Soviel zur Klarstellung der Stellung der 
Kapitäne zur Tiefladelinie; ob sich eine allen be- 
rechtigten Anforderungen entsprechende technische 
Lösung der Frage finden lässt, ist freilich eine 
Sache, welche erst des Beweises bedarf, 

Es ist in den beiden von Seiten der Regierung 
erlassenen Kundgebungen auf die Beaufsichtigung 
der britischen Schiffe durch das Board of Trade 
hingewiesen worden. Hier zu Lande scheint, trotz- 


dem England nicht allzu weit von hier ist, ziem- 
hehes Dunkel darüber zu herrschen, ob dieselbe 


überhaupt ausgeführt, beziehungsweise wie sie ge- 
handhabt wird. Wenn man sich aber über die 
Wirkung dieser Controle, falls sie wirklich regel- 
recht geübt wird, überzeugen will, so braucht man 
hierzu nicht über den Kanal zu reisen, es genügt, 
in einem deutschen Hafen, etwa in Hamburg, 
einen Vergleich zwischen den hier liegenden bri- 
tischen und deutschen Schiffen anzustellen. Wer 
Augen hat zu sehen und ferner, — was nicht un- 
wichtig ist, — Verständniss dafür besitzt, wie ein 
gut oder ein schlecht erhaltenes Handelsschiff aus- 
sieht, der wird sich nach einem Vergleich zwischen 
einem Durchschnittsfrachtdampfer der englischen 
Flagge und einem ebensolchen, der die schwarz- 
weiss-rothen Farben trägt, sagen, dass trotz all der 
vielgelobten englischen Gesetze, man in dieser Be- 
ziehung in Grossbritannien nicht so weit ist, wie 
hier zu Lande. 


Die Beziehungen des Luftdruckes 
zu der Richtung und 
Stärke der ozeanischen Strömungen. 
Nach einem Vortrag 
des Chefs der Abtheilung für maritime Meteorologie im 
Hydiographischen Amt der Vereinigten Staaten, 
Lieutenant W. H Beehler. 


Jedem, der sich mit der märitimen Meteoro- 
logie beschäftigt, wird die Uebereinstimmung nicht 
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entgangen sein, welche in vielen Punkten zwischen 
den mittleren jährlichen Isobaren und dem allge- 
meinen Verlauf der Hauptströmungen in den fünf 
grossen Özeanen ‚herrscht. Die allgemeine Luft- 
bewegung um die nahezu _ permanenten Gebiete _ 
hohen Druckes im Nord- und Südatlantie, sowie 
im Nord- und Siidpacific und dem Indischen Ozean, 
die nach vieljährigen Beobachtungen über die Wind- 
richtungen festgestellt ist, stimmt mit den Isobaren 
überein und steht im Einklang mit den Grundregeln 
der Meteorologie. Es herrscht eine enge Beziehung 
zwischen barometrischem Druck einerseits und 
Windrichtung und Stärke andererseits, Die Be- 
schaffenheit der Gradienten des Luftdruckes ist 
das beste Zeichen für die Stärke des Windes und 
der grosse praktische Werth des Barometers für 
den Seemann besteht darin, dass die Veränderun- 
gen in der Ablesung dieses Instruments, bis jetzt 
die einzigen zuverlässlichen Warnungen einer be- 
vorstehenden Wetteränderung sind. 

Die Pilot- Chart für den Nordatlantic vom 
Monat Juni d. J. drei einzelne Karten, 
das Hauptblatt und zwei Beikarten, auf deren einer 
die nach vieljährigen Beobachtungen gefundenen 
mittleren Isobaren und Isothermen für den Monat 
Juni eingetragen sind, während auf der anderen 
Beikarte die jährliche Durchschnittsrichtung und 
Stärke des atlantischen Oberfliichenstromes ver- 
zeichnet sind. Leider existirt keine besondere Strom- 
karte für die einzelnen Monate, indessen bietet 
schon ein Vergleich der drei Blätter Anregung 
genug zu wissenschaftlichen Nachforschungen darüber, 
ob die Beziehungen zwischen Luftdruck und Strö- 
mung einem festen Gesetze unterstehen, und wie 
ein solches gegebenen Falles wirkt. Freilich sind 
die Obertliichenstrémungen nicht in allen Theilen 
des nurdatlantischen Ozeans annähernd genau be- 
stimmt und es ist deshalb erwünscht, dass die 
freiwilligen Mitarbeiter unter den Seeleuten, deren 
das Hydrographische Amt ja unter allen Nationen 
so viele zählt, auch hinfort ihre Thätigkeit nach 
dieser Richtung hin fortsetzen. Kürzlich angestellte 
Untersuchungen haben ergeben, dass die Rennel- 
Strömung, wenigstens in den Sommermonaten nicht 
so verläuft, wie allgemein angenommen wird. Bis- 
her glaubte man, dass diese Strömung, vom nörd- 
lichen Spanien ausgehend, an der französischen 
Küste entlang verlaufe und danach in nördlicher 
und nordwestlicher Richtung quer über den Eng- 
lischen Kanal in die Irische See setzte; dem ent- 
gegen wird neuesterdings behauptet, dass der Strom, 
wenigstens in der oben erwähnten Periode, in süd- 
licher und südsüdöstlicher Richtung in den Golf 
von Biscaya hinein, und von da an der Nordküste 
Spaniens entlang in westlicher Richtung setzt. Ohne 
Zweifel drängt der Golfstrom eine grosse Menge 
Wassers in die Bucht hinein, das sich wieder einen 
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Ausweg suchen muss, und als Obertliichenstrom 
um Brest herum in den Englischen Kanal und rund 
Cap Finisterre an der portugiesischen Küste ent- 
lang abfliesst, wobei Richtung und Stärke des 
Stromes von der herrschenden Windrichtung be- 
einflusst werden. 

Vergleicht man auf den drei oben erwähnten 
Karten die Windpfeile mit den Angaben über 
Luftdruck und Oberflichenstrémung, so ergibt sich 
eine merkwürdige Uebereinstimmung in den Kurven, 
welche gleichen Luftdruck, Windrichtung und all- 
gemeinen Verlauf der Oberflächenströmung anzei- 
gen. - Der Vergleich legt die Vermuthung nahe, 
dass bei den mitwirkenden Faktoren, welche Wind 
und Strömung erzeugen und beeinflussen, der Un- 
terschied im barometrischen Druck eine Haupt- 
rolle spielt. In Bezug auf die Strömungen mag 
er doppelt wirken, sowohl als primäre Ursache, 
durch die Verschiedenheit des Drucks der auf dem 
Wasser lastet, sodann indirekt durch seine Be- 
ziehung zur Windstärke. Um zu bestimmen, bis 
zu welchem Grade der barometrische Druck die 
ozeanischen Strömungen beeinflusst, bedarf es sorg- 
fültiger wissenschaftlicher Untersuchungen. Die 
Stärke des Stromes hängt in hohem Measse von 
der Beschaffenheit der Küste, namentlich von ihrem 
Umriss ab; im nordwestlichen Theile des caraibischen 
Meeres z. B., wo das Wasser durch den west- 
lichen Strom gehoben wird, fliesst es durch die 
Strasse von Yucatan in den Golf von Mexico und 
dieses Becken dient gewissermaassen als Druck- 
reservoir, indem es dem durch die Floridastrasse 
abtliessenden Wasser, dem den Nordatlantic durch- 
ziehenden Golfstrome, eine so ausserordentliche 
(Geschwindigkeit verleiht. In der praktischen Dar- 
stellung meteorologischer und hydrographischer 
Zustände entsprechen die Pilot Charts dem Zwecke, 
welchem sie dienen sollen und der frühere Leiter 
des Hydrographischen Amtes, Lieut. Commander 
Richardson Clover hat lediglich in dem Wunsche 
Anregung zur Untersuchung des Verhältnisses 
zwischen Luftdruck und Meeresströmungen gegeben, 
weil er hoffte, dass sich daraus werthvolle Regeln 
für die Praxis ableiten lassen. Im Jahre 1886 ver- 
otfentlichte der verstorbene Professor Wm. Ferrel in 
der Zeitschrift „Science“ eine Anzahl Briefe und Ab- 
handlungen über die Beziehungen zwischen den ozeani- 
schen Strömungen und dem Meeresniveau, worin er 
zu dem Schlusse kam, dass der Wind wenig oder 
gar keinen Einfluss auf die Meeresströmungen aus- 
übe, Die Abhandlungen erregten beträchtliches 
Aufsehen, und wurden vielfach kritisirt, weil seine 
Theorie auf Beobachtungen über eine Niveaudifferenz 
von einem Meter zwischen dem Golf von Mexico 
und dem Atlantischen Ozean in der Nähe von 
New-York basirten. Professor Ferrel sah die 
Hauptursache der Strömungen in dem Unterschied 


des specifischen Gewichtes des kalten Pola 
und des warmen tropischen Wassers und hielt die 
Einwirkung des Windes nur als ein die Stroment- 
wickelung gelegentlich fürderndes, zeitweilig auch 
hinderndes, an die Oertlichkeit seines Auftretens 
gebundenes Agens, während Professor Newberry 
die Schwerkraft als einen mitwirkenden Faktor, 
jedoch von geringerer Bedeutung als die Reibung 
des Windes betrachtete. In Croll’s „Climate of 
Time“ werden beide Theorien in einer Art und 
Weise beurtheilt, welche bis zu einem gewissen 
Grade als folgerichtig angesehen werden mussten, 
aber trotzdem bedarf die Frage noch weiterer 
Untersuchungen, weil ein so wichtiges Element, 
wie die Einwirkung des Luftdruckes, bei 
Erörterung völlig unberücksichtigt geblieben ist. 
Natürlicherweise hat der Seemann mehr praktische 
Untersuchungen angestellt als der Naturforscher, 
der nicht zur See führt, sondern die Sache hinter 
dem warmen Öfen überdenkt, und wenn der erstere 
auch nicht so erschöpfende Forschungen und Be 
rechnungen zu machen im Stande ist, wie der 
Mann der Wissenschaft, so besitzen doch seine 
thatsächlichen Erfahrungen über den Verlauf der 
Meeresströmungen eben so viel Berücksichtigung, als 
die rein theoretischen Deductionen. So kann auch die 
Behauptung. dass der Wind wenig oder gar keinen 
Einfluss auf die Meeresströmungen ausübt, nicht 


Stich halten, gegen die altbekannte Erfahru: g, das. 


und nach einem Sturme -starke Drift 
strömungen nach Lee regelmässig beobachtet wer 
den. In einem scharf ausgeprägten Stromverlauf 
von bedeutender Stärke, wie es der Golfstrom ist. 
wird allerdings der in entgegengesetzter Richtung 
wehende Wind die Wirkung des vorwärtsstreben- 
den Wassers nicht ganz aufzuheben vermögen, wohl 
aber wird er die Bewegung an der Oberfläche zu 
verzögern im Stande sein und eine grobe und 
wilde See aufwühlen. 


während 


In seiner Brochüre „Zur Mechanik der Meeres- 
strömungen an der Oberfläche des Ozeans“ 
(Berlin 1874) weist Kapitän z. S. Hoffmann, von 
der Kaiserl. Deutschen Marine. auf die wichtige 
Rolle hin, welche der Wind als bewegende Kraft 
bei der Entstehung der Meeresströmungen ein- 
nimmt, während er gleichzeitig darlegt, dass die 
auf Temperaturunterschieden des Wassers beruhende 
Einwirkung der Schwerkraft nur von untergeordne- 
ter Bedeutung ist. Auch die aus der Rotation 
der Erde resultirende Ablenkung wird in dem 
Werke richtig beurtheilt. So lange der Wind das 
Wasser in irgend einer Richtung vorwärts treibt, 
wird diese ablenkende Wirkung überwunden wer- 
den, in den Kalmengürteln aber beschreiben die 
Wassertheile eine „Trägheitskurve“, deren Krüm- 
mungsradius mit dem Sinus der Breite abnimmt. 
In fünf Grad Breite beträgt dieser Radius bei 


dieser —— 








———— 






Geschwindigkeit von einem Meter in der 
Sekunde nur 42'/e Meile, sodass der südliche 
Aequatorialstrom, sobald er auf nördliche Breite 
gelangt, nach rechts abgelenkt wird und die 
Guineaströmung bildet oder, zur Zeit des nörd- 
lichen Sommers, die aequatoriale Rückströmung. 
Der Autor kommt demnach zu dem Schlusse, dass 
bei der Entstehung der Meeresströmungen die 
folgenden Ursachen mitwirken und zwar entspricht 
ihre Intensität der hier gegebenen Reihenfolge: 
zuerst der Wind, dann die Konfiguration der 
Küsten, ferner die durch die Erdrotation erzeugte 
Ablenkung und schliesslich die Schwerkraft. 

“ Der Wind weht entweder in horizontaler Rich- 
tung, parallel mit der Öberfläche des Wassers, 
oder unter einem gewissen Winkel aufwärts, oder 
abwärts. Im ersten Fall würde die psrallele Be- 
wegung durch Reibung einigen Einfluss auf das 
Wasser ausüben, bei einer Aufwärtsbewegung 
weniger, bei einer Abwärtsbewegung aber umsomehr 
und unter den letztgenannten Umständen würde 
der abwärts gerichtete Druck eine Depression ver- 
ursaehen, an deren vorderen Seite sich eine wellen- 
artige Erhöhung bildet, welche Widerstand bietet 
und daber von der Bewegung mitgeführt wird, 
Wo sich Wellen bilden, werden die Kiimme vom 
Winde weiter getragen und ein beträchtliches_Vo- 


fumen Wassers wird natürlich vom Winde mit. 


fortgerissen. In Fällen. wo eine Sturmwelle in 
ihrem Verlauf plötzlich auf eine Küste gestossen, 
sind Ueberschwemmungen bis zu einer Höhe von 
20—40‘ beobachtet worden. (Handbook of Cy- 
clonie Storms in the Bay of Bengal). Diese That- 
sachen scheinen ınir darauf hinzuweisen, dass die 
Richtung der Meeresströmungen hauptsächlich und 
in erster Linie der Windrichtung folgt. „In Berg- 
haus’ Physikalischem Atlas Nr. 2 Seeströmungen“ 
‘sind die ozeanischen Ströme in Verbindung mit 
den permanenten Gebieten hohen Druckes in den 
fünf Weltmeeren dargestellt. Auch hier fallen die 
Isobaren mit den gleichen Windrichtungen zu- 
sammen, sodass die Uebereinstimmung, welche 
zwischen den Linien gleichen barometrischen 
Druckes, und den Richtungen des Windes und der 
Ströme herrscht, sofort zu Tage tritt. Es bleibt 
daher nur übrig, die Natur dieser Beziehungen 
festzustellen, und wenn möglich die Theorien der 
Wissenschaft mit den Erfahrungen der Seeleute 
in Einklang zu bringen. 


Die Einwirkung des Windes auf die Ober- 
fläche des Wassers wird dann am stärksten sein, 
wenn dieser abwärts gerichtet ist, sodass ausser 
der Reibung der sich bewegenden Luft, noch ein 
Druck auf das Wasser ausgeübt wird. Die mehr 
oder weniger permanenten Gebiete hohen Druckes, 
welche in 28° N und S herrschen, müssen natür- 
lich durch ihr Gewicht einen grösseren Druck auf 
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das Wasser ausüben, über dem sie lagern, als 
die leichtere Luft in Gebieten niedrigen Druckes 
über anderen Theilen der Ozeane, Die Unter- 
schiede in der Temperatur, Niveaudifferenzen und 
die Rotation der Erde, alle diese Hülfsfaktoren 
vereinigen sich um eine unstätige complicirte Wir- 


kung des atmosphärischen Druckes auf die See 
hervorzubringen. 


Die erstgenannten drei Ursachen 
können von Einfluss sein, aber die veränderte 


Wirkung des Luftdruckes wird schliesslich die 


unmittelbare Ursache der hervorgerufenen Strö- 
mung sein. (Schluss folgt.) 





Die 
neuhochdeutsche Seemannssprache.*) 


Von Marinestationspfarrer Goedel. 





(Schluss.) 

Auf einer ähnlichen Unsicherheit glaube ich sogar den 
alten, ehrwürdigen Cornelius Kilianus Dufflaeus 
betroffen zu haben. Der übersetzt: aenhalen het seyl mit 
stringere vela. Ein Segel anholen kann doch nichts Anderes 
bedeuten als Hals und Schot anholen und so das Segel steif 
setzen, Er aber sagt stringere und das heisst freilich auch 
straf! anziehen, aber in dem Sinne von zusammenschnüren, 
urd darum ist dies Wort geeignet, in uns die entgegen- 
gesetzte Vorstellung von derjenigen zu erwecken, die es 
erwecken soll, nämlich die von „Segel bergen“ anstatt von 
„Segel setzen“, er hätte sagen müssen pandere vela. — Doch 
kann sich der Deutsche und der Belgier mit dem Franzosen 
trösten, der macht's mit der Seemannschaft nicht viel besser, 


zuebin, der Verfasser des Dictiornaire de Marine, Amster- 
am 1701, schreibt darüber in der Vorrede: Celui qui a 
ecompesé ce Dictionnaire a cru qu'il rendroit quelque service 
au Public. Il s'est trouvé en des oeasions qui l’ont fort 
embarassé, parce-que les livres ne lui fournissoient presiyue 
ancun secours pour traduire an grand nombre de termes de 
Marine Hollandois qu'il étoit obligé de mettre en Francois; 
et l'on peut bien juger que ce n'ötoit pas sans beaucoup de 
difficulté qu'il pouvoit s’en éclaircir avec les gens de mer. 
Ce qui lui est arivé a pu ariver ü d'autres, ou aurait pu leur 
ariver, s'ils avoient voulu se donner la méme peine. C'est 
ce qu'il a remarqué en diverses lectures. On voit des livres- 
ailleurs parfaitement bien écrits, et des traductions d’Ouvrages 
entiers, on de quelques piéces insérées en d’eutres ouvrages, 
io tout ce qui regarde la marine est mis de tra- 
vers. Par exemple, on lit en quelques-uns, En tems de 
calme, au lieu qu’il devroit y avoir, Quand on va & la 
bouline (beim Winde segeln). Ist das nicht tout comme 
chez nous? — 

Da wir denn nun die trostreiche Gewissheit haben, dass 
uns die Linguisten im Stich lassen und dass wir von ihnen 
nichts zu hoffen haben, so bleibt uns nichts übrig, als unsere 
Zuflucht zu den seemiinnischen Wörterbüchern zu nehmen. 
Aber die sind alle technisch, nicht sprachlich abgefasst, 
Und wenn wir auch erfahren, wie ein seemännisches Wort 
auf englisch, spanisch oder italienisch lautet, irgend eine 
Etymologie wird uns nicht geboten. Da kann man wohl 
erfahren, was ein Davit ist oder ein Jager oder eine Bagien- 
raa, aber was diese Worter sprachlich bedeuten, das zu 








*) Mit Genehmigung der Redaction der im Verlage von 
E. S. Mittler & Sohn in Berlin erscheinenden „Marine- 
Rundschau“ entnehmen wir den folgenden Artikel den 
Heften 7—9 dieser Zeitschrift, 
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erklären wird kein Versuch gemacht. — Und go stellt es 
sich denn heraus, dass in der sonst so reichen, überreichen 
deutschen Litteratur hier eine Lücke ist. Eine Lücke, die 
vielleicht mancher angehende Seemann, der sich über die 
Sprache, die er zu lerneu im Begriff stand, gerne des Nüheren 
unterrichtet kütte, schmerzlich empfunden, die gewiss schön 
mancher ältere Seemann, dem die Sprache seines Bernfes 
lieb geworden ist, bedauert hat. — Man kann sich ja bei 
der Lücke beruhigen. Man muss nicht nothwendigerweise 
kreuzunglücklich darüber werden. Man kann sagen, das sei 
Sache der Germanisten, der Lingnisten, der Sprachforscher 
von Beruf, sie auszufüllen, Aber wer sich wirklich gern 
belehren möchte, dem fehlt in dieser büchergesegneten Zeit 
wirklich ein Buch, das ihm dabei an die Hand ginge. 


Ich hatte immer gehofft, einer der Berufensten unter 
den lebenden Deutschen, Breusing, würde uns einmal ein 
solches Buch schenken. Aber er ist aus der Reihe der 
Lebenden geschieden, ohne die Hoffnung erfüllt zu haben, 
Wer nimmt sich nun der Sache an? Wenn der Verfasser 
dieser Abhandlung sich dazu entschliessen würde, ein ethno- 
logisches Wörterbuch der deutschen Seemannssprache heraus- 
zugeben, wer würde ihm dabei, sei es mit sprachlicher, sei 
es mit seemäpnischer Unterstützung, behilflich sein ? 


Hiermit köunte ich schliessen, wenn ich nicht den Duk- 
dalben erwähnt und von ihm behauptet hätte, er habe mit 
dem Herzog von Alba nichts zu thun. Das wird Wider- 
spruch herausgefordert haben, und ich muss mich recht- 
fertigen. Allerdings heisst Herzog von Alba hollündisch 
Duc d’Alba, auch im Munde des Volkes kurz Due d’AIL, 
Wer am 1. April 1872 die 300jährige Jubelfeier der Eins 
nahme der Festung Briel und damit des Anfanges des grossen 
Unabhängigkeitskrieges mitgemacht hat, den die Holländer 
mit Stolz ihren tachentigjaarigen orlog nennen, dem klingt 
noch heute der Spottrein in den Ohren, der damals auf 
allen Gassen gesungen ward: „Op sen April, op een April 
Ducdalf verlor zyn bril*. Wenn man also Ducdalf hört und 
hört dann die drei miteinander in festem Gefüge im Wasser 
stehenden Balken dukdalfen nennen, dann liegt ja die Ver- 
muthung nahe, sehr nahe, dabei an jenen Alba zu denken, 
der so viel- Leid über die Niederlande gebracht hat. Und 
sie haben auch alle an ihn gedacht, die überhaupt über 
dergleichen nachgedacht haben, Da ist keiner, der nicht 
auf diese naheliegende Erklärung gekommen wäre, Aber 
die nächstliegende ist eben nicht immer die beste, Sonst 
müsste 2. B. unser Friedhof einen Hof des Friedens bedeuten, 
und das bedeutet er doch keineswegs Wohl dem Siune 
nach, aber nicht nach der Ethnologie des Wortes. Denn 
die führt vielmehr auf das Gothische. Da heisst freidjan, 
altsiichsiseh fridon, befreien, jemandem eine 
Freistiitte anbieten, einen heiligen Zufluchtsort, wo er nicht 
verfolgt werden darf. Solche Freistütten wurden in alten 
heidnischen und christlichen Tagen in den Tempeln und 
Gotteshäusern und um sie herum gewährt. Daher der Narne, 
Friedhof ist also auch wieder eine Anlehrung an ein aller- 
dings schönes Wort und einen schönen Gedanken. Es 
müsste aber Frithof geschrieben werden, denn es hiess alt- 
hochdeutsch fridhot, altsiichsisch frithob, mi‘telhovhdeutsch 
vrithof, Aber Friedhof lag so nahe! — So nahe lag dem 
dukhalfen der Due d’AIR Aber er lag auch allzunahe, als 
dass man nicht Verdacht schöpfen sollte, 


verschonen, 


Das haben, wie 
es scheint, auch die meisten Sprachforscher und Geschichts- 
schreiber geahnt und gefühlt. Sie drücken sich alle sehr 
vorsichtig aus, Der Name soll von dem Herzog von Alba 

„min sagt... es wird behauptet ,. .„ man nimmt au 
us. w Nur Onno Klopp spricht sich mit einer Sicher- 
heit aus, die die Frage ein für alle Mal entscheiden würde, 
wean er historische Beweise beibringen könnte oder wenigstens 
iu dem Ruf stünde, nichts zu behaupten, was er nicht zu 


beweisen im Stande wäre, Aber damit sieht es schen ans, 
und was er sagt, hat nur den Werth einer unbewiesenen 
Behauptung. Sie lässt sich auch, soweit meine Kenntnis 
der einschlägigen Litteratur reicht, überhaupt nicht beweisen, 


Es ist freilich wabr, dasa das Wort vor der Zeit des 
grossen Krieges unbezengt ist. Der ,Teuthonista*, das 
berühmte im März 1475 zu Cleve erschienene (nieder-) 
deutsch-lateinische Wörterbuch hat wohl ein Wort dyktal, 
aber das hat mit dem unseren nichts zu thun, denn es heisst 
lieitatio, das Bieten bei einer Auktion. — Der erwähnte 
Cornelius Kilianus Dufflaeus, welcher sein so sehr 
geschätztes Dietionarium teutonico-latinum im Jahre 1548 _ 
herausgab, hat das Wort auch nicht, wiewohl er in Ant- 
werpen lebte und sein Buch den Bürgermeistern und dem 
Rath dieser Stadt gewidmet hat. — Insofern stände also 
dem Herzog von Alba nichts im Wege Aber dass diese 
Beiden das Wort nicht haben, beweist doch noch nicht, dass 
es überhaupt nicht da war. Es mochte ihnen als ein see 
männisches unbekannt gehlieben sein, oder es Ing überhaupt 
nicht in ihrer Absicht, solche besonderen Fachausdrücke aufzu- 
nehmen. — Matthias Kramer, der im Jahre 1719, im 
Alter von seunundsiebzig Jahren zu Nürnberg „das König- 
lich-Nieder-Hoch-Teutsch und Hoch-Nieder-Teutsch Dictio- 
narium“ veröffentlichte und ,Aan de Hoog-Mogende Heeren, 
de Beeren Staaten Generanl van de vereenigde Neder-- 
Landen“ zueignete, könnte das Wort haben, wenn es von 
Alba herkäme, aber wir brauchen bei ihm gar nicht erst zu 
suchen, denn er sagt ausdrücklich, er habe aus seinem 
Wörterbuch nicht nur „alle garstige, canailleuse, fromme 
Hertzen ärgerende und unzüchtige Einbildungen und Begierder 
erregende Worte und Keden”, somlern auch „die, deney 
hohen Wissenschaften, it, allerhand, so freien, als Hand 
werkskünsten, und Gewerben eigene Wörter“ ausgelassen. 
Bei ihm ist also weder für noch gegen Alba etwas zu er: 
fahren. — Das bereits vermeldete ,Dictionaire de Marine“, 
gewidmet „A son Excellence Monseigneur Anthoine Comte 
du Sainte Empire, Baron d’Aldenbourg, Seigneur de Varell, 
Kniephausen ete. etc.“ ist sonst zwar ein vartreftliches Werk, 
aber hier lässt es uns auch sitzen. — Erst bei Terwen, 
Gouda 1844, finde ich das Wort als dukdalf, allerdings mit 
dem Hinweis darauf, dass es Bilderdijk, der Ende des 
vorigen und Anfang dieses Jahrhunderts lebte, bekannt 
gewesen sei. Und der Bilderdijk war ein scharfer Kopf. 
Ter wen schreibt: Dukdalf een paalwerk in het water om 
schepen aan vast te leggen, Men gist dat het zijnen naam 
gekregen hebbe van duc d’Alva. Bilderdijk noemt het 
eene moedwillige verbastering van dokdolf*. Nun hat er 
sich zwar mit dem dokdolf arg verhauen, aber dass er von 
dem Herzog von Alba absah, daran hat er ganz recht gethan. 
Wir müssen ihn ganz aus dem Spiele lassen. 


Denn wenn wir genauer zuhören, wie der niederländische, 
besonders aber wie der ostfriesische Seemann sagt, so sagt 
er gar nicht Dükdalben oder Dükdalfon sondern Dikdallen. 
Da sind wir endlich auf der richtigen Spur. Wir diirfen 
nicht den Bücherleuten auf die Druckerschwärze, wir müssen 
den Seeleuten auf den Mund sehen. Uhd der spricht ganz 
deutlich: dikdallen, natürlich das a mit dem dunklen, 
tiefen, ostfriesischen Klang, der es wie o klingen lüst, — 
Was heisst das? Dik heisst Deich. Dalien sind Pfähle, Es 
wird mir von sachverstiindiger Seite versichert, dass in 
Stralsund die Pfühle am Bollwerk Dallen heissen. Im Ost- 
friesischen heisst Dolle Balken, Baumstamm, Holzstange; 
dann auch Ruderpinne; Holzptlock, hölzerner Nagel im 
»Doll*-Bord, der dem Riemen beim Rudern als Stütze und 
Halt dient, Daher wird das Wort in Ostfriesland Dikdollen 
geschrieben. In Westfriesland ist's als dykdollen bezeugt. 
Halbertsma hat das Wort so geschrieben und erklärt es: 
stirpes modiace arborum ad corroboranda lignes. änggeram 


- 





propugnacula, imissige Baumstämme zur Befestigung der 


hölzernen Bollwerke der Deiche. Das trifft zwar den Sinn 
nicht ganz, aber darauf kommt es hier nicht an, sondern 
auf die Benennung ,dykdollen*. Dikdallen sind Pfähle am 
Deich oder in der Nähe des Deiches, etwa vom Deich aus 
ins Wasser eirgerammt, Deichpfühle, — So und nur so ver- 
steben wir auch den in unserem Dukdalber doch unzweifel- 
haft steckenden Plural. Hütte das Wort mit dem Herzog 
von Alba etwas zu thun, woher dann der Plural? Aber die 
drei mit einander verbundenen Dallen rechtfertigen ihn mit 
einem Schlage. 

Uebrigens wäre es doch merkwürdig, wenn man auf 
Alba gewartet hätte mit der Anbringung eines so einfachen 
und doch so nützlichen und nothwendigen seemännischen 
Hilfemittels. 
alten Deutschen bekannt war, ja den alten Griechen. 


Ich bin der Ueberzeugung, dass es schon den 
Die 
alten Deutschen hatten das Wort markstekko, Das erklären 
die Gelehrten zwar: Pfahl am Ufer, an dem die Schiffe mit 
Seilen befestigt werden, aber wir wissen ja nun, was wir 
von solchen 'gelehrten Urtheilen zu halten haben. Wie, 
wenn der stekko im anstatt am Meer stak? Was ist da für 
ein grosser Unterschied? Vielleicht stimmt beides, ja nach- 
dem gerade Ebbe oder Fluth. Ebenso 
alten Griechen sein. Wenn sie auch nicht gerade Ebbe und 
Fluth hatten, so doch hoch und niedrig Wasser, da mochten 
ihre dactilii, so hiessen die Pfähle, auch einmal_am,, das 
andere Mal im Wasser stehen. Weit eber, als ich an die 
Alıstammung von Alba glaube, bin ich noch geneigt, anzu- 
nehmen, dikdallen sei eine Metathesis von dactillen und 
stamme also aus jenem griechischen Worte. Wer weis°, wie 


konnte es bei den 


sonderbar die Sprache oft spielt, der wird dies nicht allzu 
abenteuerlich finden. Wer 
Familiennamen Sassens noch an, dass er von Christians 
kommt? Und doch ist dem so. Denn für Christians sagt 
man kurz Christens, Anstatt Kristens sagt man mit 
Hilfe der mehrfach erwähnten Metathesis Kirstens. Kirk 
wird in Ostfriesland wie Kark aucgesprochen, und aus 
Kirstens wird Karstens. Das r, wiewohl ein sonst sehr 
zäher und hartnäckiger Buchstabe, wird dennoch der 
Bequemlichkeit halber verschluckt. Also Kastens. Dann 
wird das t von dem s überwältigt, assimilirt sagen die Ety- 


sieht es zum Beispiel deim 


mologen, Kassens. Sodann macht sich in Erinnerung an 
die Herkunft des Wortes die altfriesische Kigenthtimlichkeit 
geltend, wonach das k im Anlaut wie ts ausgesprochen wird, 
altfriesisch tsiurka, Kirche; tsiuwia, keifen u. ». w. So haben 
Und zuletzt wird der Alliteration zu 
Liebe das T weggelassen und es heisst run wirklich Sassens. 
Es ergiebt sich also folgender Gang: Christians, 
Christens, Kirstens, Karsten», Kastens, Kassens, 
Tsassens, Sassens. 

Hierbei ist jeder einzelne Uebergang wissenschaftlich 
nach den Gesetzen der Lautversehiebung nachweisbar und 
Wiire da nicht auch dikdallen aus dakdillen 
Das 
Gute liegt bei der neubochdeutschen Seemannssprache wirk- 
lich nahe genug. Von 
wir uns ja doch mehr und mehr los. 


wir also Tsassens, 


gerechtfertigt. 


möglich? Indessen: warum in die Ferne schweifen? 
der thörichten Ausländerei machen 
Wir freuen uns von 
Herzen, das wir weder die Griechen noch den grausamen 
Spanier brauchen, sondern auch dieses scheiubar so exotisch 
aussehende Blümlein als in unserem deutschen Hausgarten 


gewachsen ansehen und lieben «dürfen, . 





Deutscher Nautischer Verein. 


Drittes Rundschreiben 
des Vorsitzenden, Geheimen Commerzienrath 
Sartori in Kiel. 
I. Leuchtfeuer auf der Klippe Garpen im 


Kalmarsund. Nachdem ich, entsprechend dem Beschlusse 
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des letzten Vereinstages, in einer Eingabe vom 23. Mai d. J 
den Herrn Reichskanzler gebeten hatte, bei der Königlich 
Schwedischen Regierung die Errichtung eines Leuchtfeuers 
auf der Klippe Garpen im Karlmarsund und die Arbriogung 
eines Nebelsignalapparates daselbst zu erwirken, ist mir 
folgendes vom 20, September d. J. datirtes Schreiben zu- 
gegangen: 

„Unter Bezugnahme auf die gefällige Zuschrift vom 28. 
Mai d. J. benachrichtige ich Euer Hochwohlgeboren 
ergebenst, dass einem Berichte des Kaiserlichen Gesandten 
in Stockholm vom 13, ds. Mts. zufolge, der Plan zur Er- 
bauung eines Leuchtthurmes mit einem Apparat, mit Linsen 
4. Grösse, auf der Klippe Garpen im Kalmarsund die 
Genehmigung Seiner Majestät des Königs von Schweden 
gefunden hat und die erforderlichen Geldmittel bereit gestellt 
worden sind, Der Reichskanzler*. 

II. Benutzung der Reichstelegraphen auf den 
Leuchtthürmen für die Handelsschifffahrt. In 
Verfolg der Verhandlungen des letzten Vereinstages über 
die Nutzbarmachung der Reichstelegrapheu auf den Leucht- 
thiirmen für die Handelsschifffahrt, habe ich das Reichapost- 
amt mittelst Schreiben vom 19. September d. J. geheten, 
eine gütige Mittheilang darüber zu machen 1, auf welchen 
Leuchtthiirmen sich Telegraphen-Einrichtungen befinden und 
welche der letzteren der Reichspostvrerwaltung unterstellt 
sind, 2, welche dieser Einrichtungen den Angehörigen der 
Handelsschifffahrt zugänglich sind und 3, zu welchem Tarif 
die Benstzung stattfinden kann. 

Darauf ist mir folgende vom 15. Oktober d. J. datirte 
Antwort der Reichspostamts zugegangen: 


„Euer Hochwohlgeboren beehrt sich das Reichspostamt 
auf dns gefüllige Schreiben vom 1%. September, betreffend 
die Benutzung der auf den Leuchtthiirmen der deutschen 
Nord- und Ostseeküste vorhandenen Telegrapheneinrichtungen 
durch Angehörige der Handelsschifffahrt, ergebenst Folgendes 
zu erwidern: 

Mit Telegrapheneiarichtungen sind ausgerüstet und an 
das Reichs-Telegraphennetz augeschlossen: 1. ander Nord- 
seeküste: die Leuchtthürme Borkum (alter und neuer 
Leuchtthurm), Norderney, Wangeroog, Hoherweg*, Rother- 
sand*, Eversand (Oberfeuer)*, Eversand (Unterfeuer)*, 
Meyer's Legde*, Neuwerk*, Helgoland und Amrum; 2. an 
der Ostseeküste, die Leuchtthürme Kekenis, Schlei- 
miinde, Bülkerhuk, Westermarkelsdorf, Marienleuchte, Dames- 
höft, Warnemünde, Darserort, Dornbusch, Arcona*, Greifs- 
walder Oie*, Grosshorst, Funkenhagen, Jershöft, Scholpin, 
Rixhöft (alter Leuchtthurm)*, Heisternest*, Oxhöft*, Neufahr- 
wasser, Brüsterort und Nidden”. 

Die Telegraphen-Einrichtungen auf den Leucktthürmen, 
deren Namen vorstehend mit einem Stern bezeichnet sind, 
unterstehen der Reichsteleg raphenverwaltung. Diese Anstalten 
dienen, wie jede andere Reichstelegraphensnstalt, dem öffent- 
lichen Verkehr und können zur Anuflieferung von Telegrammen 
von den Angehörigen der Handelsschifffahrt, wie auch sonst 
unter gewöhnlichen Bedingungen 
benutzt werden. Insbesondere findet in Bezug auf die 
Tarifirung keinerlei Abweichung von den allgemein gültigen 
Sätzen statt. 

Die Auflieferung der Telegramme hat bei den hetrefleu- 
den Telegraphenanstalten unmittelbar — u. A. durch Ver- 
mittelung von Anruderern — zu erfolgen Die Signalisirung 
der Telegramme zwischen den in See befindlichen Schiffen 
und den Telegraphenanstalten auf den Leuchtthürmen ist 
augreschlowen. 

Zwar schweben seit Längerem zwischen den betheiligten 
Ressorts Verhandlungen darüber, ob es angiingig sein wird, 
auch mit Schiffen in See Telegramme des aligemeinen Ver- 
kehrs in beiden Richtungen, unter Anwendung von Flaggen- 


von ‚Jedermann, den 
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signalen, auszuwechseln und es wiirde gegebenenfalls mit der 
Einrichtung derartiger Auswechselungsanstalten (See Tele- 
graphen-Anstalten) zunächst auf den Leuchtthürmen Borkum 
und Rixhöft versuchsweise vorgegangen werden. Nach dem 
gegenwärtigen Stande der Angelegenheit ist indess im Hin- 
blick auf die in Aussicht stehende geringe Benutzung solcher 
Anstalten, bei welchen gleichwohl eine zur Zeit fehlende 
ununterbrochene Besetzung des Ausguckpostens mit Personal 
erforderlich sein würde, kaum anzunehmen, dass die Ein- 
richtung in absehbarer Zeit zu Stande kommen wird. 

Die Telegraphen-Einrichtungen auf den übrigen der 
oben angeführte: Leuchtthürme unterstehen der Reichs- 
Marineverwaltung und werden für Zwecke derselben, zum 
Theil auch mit im Interesse der Deutschen Seewarte, ständig 
oder zeitweise betrieben. 

Ob es angiingig sein wird, diese Anstalten in gleicher 
Weise wie die auf den Leuchtthürmen vorhandenen Reichs- 
telegraphenanstalten, mit der Annahme und Beförderung von 
Privat-Telegranımen zu beauftragen, kann bier nicht beurtheilt 
werden. Vom diesseitigem Standpunkt würden Einwendungen 
hiergegen nicht zu erheben sein. 


Indem das Reichspostamt ergebenst anheimstellt, wegen 
der Nutzbarmachung der betreffenden Anstalt oder eines 
Theils derselben für den allgemeinen Verkehr gefälligst mit 
dem Reichs-Marine-Amt in Verbindung zu treten, wird noch 
bemerkt, dass »intretenden Falls für die Weiterbeförderung 
der auf die diesseitigen Linien übergehenden Telegramme 
nur die gewöhnlichen tarifmärsigen Gebühren in Anspruch 
genommen werden würden.“ 


Demnach würde es, um such die dem Reichs-Marine- 
Amt unterstellten Telegraphen-Einrichtungen auf den übrigen 
oben angeführten Leuchttbürmen für die Handelsschififahrt 
nutzbar zu machen, nöthig sein, sich an diese Reiehsbehörde 
zu wenden und das Bedürfnis nachzuweisen. 
diese Angelegenheit in den Einzelvereinen zu besprechen 
und motivirte Anträge einzureichen. 


II. Staatliche Schiffbauüberwachung. Von 
dem Herrn Reichskauzler, (Reichsamt des Innern), ist an 
die Bundesseestaaten ein Rundschreiben, (siehe No, 36 der 
„Hansa“ vom 9. September 1893) betreffs Einführung einer 
staatlichen Ueberwachung des deutschen Schiff baues gerichtet. 

Die Einführung einer solchen Maassregel würde die 
nautischen Interessen so stark berühren, dass der dieselben 
vertretende Deutsche hierzu Stellung 
nehmen muss. Die Angelegenheit wird daher einen Ver- 
handlungsgegenstand des nüchsten Vereinstages bilden; in 
dahingehender Antrag ist mir neuerdings von der Schiffer- 
und Rheder-Gesellschaft ,Concordia* zu Elsfleth zugeganger. 
Die Mitglieder bitte ich deshalb über dieselbe in Berathung 
zu treten und mir das Ergebniss einer solenen mitzutheilen, 

IV. Invaliditiits- und Altersversicherung. Von 
dem Vorstande der See-Berufsgenossenschaft gehen mir 
neuerdings verschiedene Schriften, betreffend die Fürsorge 
für die Angehörigen der an Krankheiten verstorbenen See- 
Auf die Erwiderung welche die See-Berufs- 
genossenschaft dem Gutachten des Rechnungsbureaus des 


Ich ersuche, 


Nautische Verein 


loute zu. 


Reichsversicherungsamts hatte zu Theil werden lassen, ist 
seitens des Reichsversicherungsamts ein abermaliges Gutachten 
erstattet worden, welches, von anderen Vorausseizingen aus- 
Ser-Berufsgenossenschaft, zu 
anderen Ergebnissen gelangt, als diese. 


vehend als die wesentlich 
Nachdem hierauf 
von dem Vorstande der See-Berufsgenossenschaft ein um- 
fangreiches und eingehendes statistisches Material gesammelt 
ist, kommt derselbe auf dieser Grundlare zu dem früher 
schon ermittelten Resultat, dass die jetzt für die Invaliditäts- 
und Altersversicherung geleisteten Beitrüge ungefähr auch 
zur Tragung der ganzen Last der Invaliditäts-, Alters-, 


Wittwen- und Waisen-Versicherung der Seeleute ausreichen 


werden. Es wird dabei bemerkt, dass ohne 
Mehrbelastung der Rhederei eine grosse Menge unpro- 
duktiver Arbeit den Rhedern, Seemannsäntern und anderen 
Behörden erspart werden und an Stelle der nicht genigenden 
jetzigen Versicherungsart, eine den besonderen Verhiiltnissen 
und Bedürfnissen der Seefahrt entsprechende Fürsorge treten 
würde, welche den Seeleuten zum grossen Segen und zum 
Nutzen gereichen würde. Man darf erwarten, dass es den 
unermüdlichen Bemühungen der See-Berufsgenossenschaft 
gelingen wird, die Hoffnung der nautischen Kreise zu er- 
füllen, dass auch die Wittwen und Waisen der an Krankheit 
verstorbenen Seeleute der Wohlthat der Rentenberechtigung 
theilhaftig werden. 


V. Seemannsordnung. Der Braker Handelsverein 
übersendet mir einen „Entwurf zur Abänderung der See- 
mannsordnung*, da derselbe in vielen Punkten von dem 
dem ersten Rundschreiben angelegten Entwurf des Ham- 
burgischen Nautischen Vereins abweicht und weiteres werth- 
volles Material für die diesbezüglich zu erwartenden Bo- 
rathungen bietet, so flige ich den Wortlaut in Anlage I]*) bet. 

Von dem „Verein Hamburger Seesteuerleute“, welcher 
sich mit den Vorschlügen betreffend die Revision der See- 
mannsordnung beschäftigt hat, sind mir neuerdings die fel- 
genden Abänderungsvorschläge zugegangen: 

1. Dem § 3 folgenden Wortlaut zu geben: 

„Zur Schifismannschaft gehören alle Angemusterten mit 
Ausschluss der Schiffsoffiziere. 

Schiffsoffiziere sind alle diejenigen, die zur Ausübung 
ihres Berufes eines staatlichen Befähigungsnachweises bedürfen, 
sowie die Proviant- und Zahlmeister“. 


Der Verein hält diese Absonderung der Schiffsoffiziere 
von der Schiflemannschaft im Interesse der Disziplin für 
nothwendig und betont, dass Jeder, der später ein selbet- 
ständiges Kommando führen will, sich zunächst ausser seiner 
praktischen Ausbildung auch die Erfahrungen zur Aufrecht- 
haltung der Diszip!in an Bord anzucignen habe und das 
die seit Einführung der jetzt bestehenden Seemannsordnung 
veränderten Anschauungen eines grossen Theiles der Seelente 
eine solche Unterscheidung erfordern. Es wird ein Fall 
angeführt, in welchern dem ersten Steuermann der Gehorsam 
verweigert wurde unter der Begründung, dass er zur Schiffs- 
mannschaft gehöre. ; 

2. Dem § 30, der in alter Fassung bestehen bleiben 
soll, folgenden Zusatz hinzuzufügen : 

„Auf See hat unter gewöhnlichen Umständen die Wache 
am Tage alle 4 Stunden abzulisen, Abends zweistiindlich 
und zwar um 6 und um 8 Uhr“. 

Zur Begründung wird gesagt, dass diese Eintheilung 
der Abendwache auf vielen deutschen Schiffen bereits jetzt 
bestehe und sich als zweckmiissig erwiesen habe. 


3. Zu § 48 folgenden Zusatz zu machen: 

„Für die Zeit während welcher der Rheder die Kosten 
der Heilung trügt, auch die Hälfte der Heuer“. 

Begriindet wird dieser, von den Beschlüssen der ge 
mischten Kommission (Beilage | des ersten Rundschreiben) 
nieht unwesentlich abweichende Vorschlag damit, dass die 
Familie eines Erkrankten diese Hülfe der Heuer für ihren 
Unterhalt néthig habe und dass Fälle von Simulation nur 
bei einem kleinen Theil aller Erkrankungsfälle vorkommen. 

Indem ich den Mitgliedern diese Vorschläge des Vereis 
Hamburger Seesteuerleute bekannt gebe, bitte ich, dieselben 
bei der Berathung über Abänderung der Seemannsordaung 
einer Prüfung unterziehen und mir deren Ergebniss mitzu- 
theilen. 


*) Wegen Raummangel müssen wir den Abdruck dieser 
Anlage für die nächste Nummer vorbehalten. (D. RB.) 





VI. Abblendung der Seitenlichter. Bei der Be- 
rathung über die Verordnung des britischen Handelsamts, 
betreffend „die Abblendung der Seitenlichter“, hat der See- 
schifferverein „Columbus“ zu Bremen keinen Nutzen darin 
finden können, dass die Seitenlichter je 4 Grad nach der 
anderen Seite hinüberscheinen sollen, eondern ist der Ansicht, 
dass die jetzige Stellung derselben eine allen gerechten An- 
sprüchen erforderlich gute (genligende) ist. Es wird hierbei 
ausgeführt, dass, wenn bei Schiffen, die Steven gegen Steven 
aufeinanderzulaufen, eine gewisse Unsicherheit, hervorgerufen 
«durch das Gieren, möglich ist, so würde die neue Einrichtung 
dadurch, dass beide Lichter vor dem Bug auf einem wu 
grosen Raum sichtbar sind, in engem Fahrwasser wieder 
von erheblichem Nachtheil sein. ~~ 


ieh an die in meinem ersten 
Rundschreiben gestellten Fragen hetrefis einer Baltic Coal 
Charter 1898 und Minimalfrachtsätze. Die etwa dieserwegen 
gefassten Beschlüsse bitte ich mir baldigst mittheilen zu wollen. 


Zum Schluss erinnere 





Vermischtes. 


Torpedobootszerstörer. 


Ueber diese neueste Errungenschaft der Krigsmarine 
schreibt die „N.-O.-Z.* Den Booten fällt lediglich die Auf- 
gabe zu, den feindlichen Torpedobooten den Garaus zu 
machen. Zu dem Zwecke sind vor Allem eine grüssere 
Seetüchtigkeit und eine höhere Geschwindigheit erforderlich. 
Erstere Eigenschaft verbürgt allerdings die Länge der neue 
Schiffe (54 m) einigermasssen; was aber die Geschwindigkeit 
anbelangt, so haben die Probefahrten des ersten Schiffs 
dieser Gattung .Havock" geheissen, dargethan, dass es 
sämmtlichen bisherigen Torpedobooten, mit Ausnahme des 
von Schichau gebauten „Adler“, überlegen ist, jedoch nicht 
so sehr, dass die Verfolgung nicht lüngere Zeit beanspruchen 
dürfte, Bei diesen Probefahrten brackte es nümlich der 
„Havock“ auf durchschnittlich 26,783, und zeitweilig gar auf 
27,565 Seemeilen, Dies verdankt er den heiden ungewöhn- 
lich starken Dreifach-Expansionsmaschinen von zusammen 
2500 Pferdestärken. Einholen kann der „Havock“ also den 
Feind wohl, ob er das feindliche Schiff zerstören kann, 
dürfte noch nicht erwiesen sein. 
demselben auf genau dieselben Mittel angewiesen wie der 
Gegner, also auf Torpedo und Schnellfeuer-Geschütze, nur 
duss diese etwas grösser sein dürfen. 


Er ist nämlich bezüglich 





Nautische Rundschau. 





Die Zahl der regulären Linien zwischen den Vereinigten 
Staaten mehrt sich stetig, Neuerdings sind wieder Dampf- 
schiffsgesellschaften gegründet worden, So hat die Chesapeake 
& Ohio Eisenbahngesellschaft eine Linie von Newport News 
“pach Liverpool gegründet, während die William Johnson 
Steamship Co. regelmässige Fahrten zwischen Port Royal und 
Tem genannten englischen Hafen einriehten wird. Ferner 
ist eine neve transatlantische Dampfergesellschaft in Phila- 
deiphia Pa.. unter dem Namen „Philadelphia“ Shipping Co.“ 
gegründet worden, Dieselbe hat die Dampfer der „North 
Atlantic Trident“ Dampferlinie angekauft, und dieselben 
werden fernerhin gemeinsam mit den Dampfern der Atlantic 
Transport Linie“ zum Dienste zwischen Philadelphia und 
London, Swansea, Rotterdam und anderen Hüfen verwendet 
werden. 


* = 
* 


In den Marinekreisen der Vereinigten Staaten ist man 


gespannt darauf, wie der von der brasilianischen Re- 
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gierung angekaufte Dampfer „El Cid“ sich im Kampfe 
bewähren wird, Das Schiff ist mit einer Batterie 15-zül- 
liger Dynamittorpedowerfer ausgerüstet. Der „New-York“ 
Herald“ meint, oh die zum ersten Male im Kamp! zur 
Verwendung gelangenden Geschütze sich als Angriffewafle 
bewähren werden, hängt” natürlich viel von dem Verhalten 
des Führers und der Mannschaft ab. Wenn das Schiff von 
einem muthigen Mann befehligt wird, der weiss, dass er 
seine Feinde vernichten kann, der mit kaltem Blut und dem 
festen Entschluss handelt, sie zu vernichten, so möchte sich 
eine Scene wiederholen, wie in Concord, „wo der schlacht- 
fertige Farmer den ersten Schuss abfeuerte, der um die 
ganze Welt gehört wurde. Ein Sieg des „El Cid” würde 
von London bis nach Yokohama wiederhallen. Und wenn 
ein solche Schlacht gefochten werden sollte, so führt der 
begeisterte Patriot fort, dann — wäre der „New-York Herald” 
das erste Blatt, das seinen Lesern die Nachricht davon briichte. 


Die Tiefladelinie. 
Eingesandt.*;) 

Nachdem ich als Mitglied des hiesigen Nautischen Ver- 
eins an der letzten Sitzung desselben am 20. ds. Theil 
genommen, drängt es mich, da ja voraussichtlich in der 
nächsten Sitzung eine Abstimmung über die zur Entscheidung 
stehende Tiefladelinie erfolgen wird, einige Worte über diesen 
Gegenstand, wie er sich aus den Verhandlungen ergeben 
hat, noch vor dieser entscheidenden Abstimmung, in Ihrem 
Blatte zu veröffentlichen. 

Als vor etwa 3 Jahren, aus Anlass der damals in Eng- 
land eingeführten Tiefladelinie, dies Thema im Nautischer 
Verein behandelt wurde, erklärte uns einer der besten Kenner 
dieser Frage, an der Hand einer Anzahl Beispiele, dass das 





englische Gesetz, auf deutsche Schiffe angewandt, auch die- 
sen noch genügend Freihord lassen würde. Mit alleiniger 
Ausnahme einer bestimmten Klasse, vorzugsweise nur in 
der Ostsee beheimathete Spardeckschiffe, welche allerdings 
durch dies Gesetz geschädigt werden würden, indem sie 
nicht mehr so tief laden dürften, würden aber weder die 
englischen, noch auch die deutschen Schiffe in ihrer Lade- 
fähigkeit dadurch beschränkt werden. — Ist dies der Fall, 
so begreife ich die Opposition unserer Rheder, Assekuradeure 
ete. gegen ein derartiges Gesetz durchaus nicht, da man 
ihnen durch eine gleiche Tiefladelinie freie Concurrenz in 
dieser Beziehung mit den englischen Schiffen schafft. — 
Aber auch nicht alle Kheder sind gegen eine Tietladelinie; 
mir sind Rheder bekannt, welche sehr gern eine solche an 
ihren Schiffen hätten, da sie selbst nicht wissen und beur- 
theilen können, wie viel Ladung ihr Schiff sicher be- 
fürdern kann. Fin Kapitän will es dem audern zuvorthun 
und möglichst noch mehr Ladung in sein Schiff hinein packen, 
um die Zufriedenheit. seines Kheders zu erwerben. Ist es 
dem einen geglückt, mit einer grösseren Ladung sicher über 
See zu kommen, s0 ist der Rheder zu leicht geneigt auf 
diesen Fall zurückzugreifen und zu verlangen, dass sein 
Schiff immer so viel Ladung nehmen soll; wenn aber einmal 
ein Schiff verloren ginge und zwar in Folge zu tiefer Be- 
ladung, möchte ein gewissenhafter Rheder nicht gern den 
Vorwurf der betreffenden Gerichte auf sich lasten haben, 
wo er selbst wegen mangelnder Tiefladelinie nicht im Stande 
rewesenistzu beurtheilen, ob sein Schiff denn wirklich überladen 
gewesen ist. Aber auch die betr. Gerichte sind in einer schwie- 
rigen Lage, da sie keine Norm haben, nach welcher festgestellt 
werden kann, ob ein Schiff überladen gewesen ist. Das von einem 
der Anwesenden vorgebrachte Material, nach welchem es 
überhaupt nur bei 5, und zwar meistens kleineren Schiffen 
vorgekommen ist, dass in dem Spruch des Seeamts eine zu 


*) Nach Schluss der Redaktion eingegangen. 
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zu schwere Beladung des Schiffes constatirt ist, ist durchaus 
nicht maassgebend, denn wie mir genau bekannt, haben die 
hetr, Seeämter, obgleich ihre Beisitzer das moralische Ge- 
fühl hatten, dass die betr, Schiffe überladen gewesen seien, 
doch dies nicht auszusprechen gewagt, da ihnen eben jeg- 
liche Norm dafür fehlt, wo die Ueberladung anfängt, denn 
es existirt eben kein Tieflmlegesetz für uns und die 
sewissenlosen Rheder sind günzlich ausser Verantwortung, — 


ie 5 arene 3 
Venn ferner von emem der Anwesenden bemerkt wurde, 


dass es für jeden Sachverständigen, doch wohl leicht sei, 
eine Ueberladung zu konstatiren, so ist dies ein schwerer 
Irrthum. Den einzigen Anhalt, welchen ein Sachverständiger 
in solchem Falle zur Seite hat, ist sein Augenmaass; wie 
kann er da über die zu tiefe Beladung eines verschollenen 
Schiffes zu urtheilen, welches er vor Antritt seiner letzten 
Reise gar nicht einmal gesehen hat. 

„Geht uns eine 


der 


Es ist daher ein dringendes Gebot: 
Tiefladelinie!* — 
heutigen Gesetzgebung doch.“ 


„Kommen muss sie hei 


Es wäre deher sehr wünschenswerth, wenn ‚in der 
nächsten Sitzung bei der Abstimmung über diesen wicktigen 
Gegenstand, 
wozu gewiss sümmtliche active Canpitäne gehören dürften, 
einstellen möchten, damit die Theorie nicht einmal wieder 
den Sieg über die Praxis davon trägt. — Wenn wir auch 
vielleicht 


werden, 90 lasst uns wenigstens das Gute nehmen, 


sich recht viele Anhänger der Tielladelinie, 


nicht gleich ein vollkommenes Gesetz erhalten 
was wir 
bekommen können, und der Anfang dazu ist vor allen Dingen 
die Tiefladelinie. — J. — 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein. 

Die stark besuchte Ver- 
sammlung fand unter Vorsitz des Herrn Director Mathiessen 
statt. Vor Eintritt in die Tagenordnung wurden die Herren 
Kapitän Seetzen und von Schrötter aufgenommen. Die 
Diskussion über die zur Verhandlung stehende Tiefladelinie 
wurde durch den zweiten Vorsitzenden, Herrn Dr. Antoine- 
Feill, geleitet. Wie zu erwarten, waren die Ansichten über 
diesen Gegenstand sehr getheilt. Von einer Seite 
das britische Vorgehen hervorgehoben, und ar hear 


Sitzung vom 20. November. 


wurde 


sprungen sei, die Verluste | an _ Mensohenfeben rs een 
Zumindern. Da das Gesetz zunächst 2 Jahre facultativ ge- 
wesen und nachber in ein obligatorisches umgewandelt wor- 
den sei, so müsse man wohl annehmen, dass es sich bewährt 
habe. In Deutschland kenne man hinsichtlich der Beladung 
keine Einschränkung, die Rheder hätten weiter keine Ver- 
pfliebtung als die Fracht und, bei Verlust, 
welder einzukassiren. Von anderer Seite wurde nachgewie- 
sen, dass det Rheder sowohl mit seinem Vermügen, wie 
auch strafrechtlich haftbar dafür sei, wenn er eine Ueber- 
ladung veranlasst. Eine Ueberladung schliesse allemal den 
Anspruch von Entschädigung durch die Versicherungsgesell- 
schaft aus. Uebervermcherunger kommen nicht vor, da- 


die Assekyranz- 


gegen haben, namentlich in schlechten Zeiten, die Assekura- 


deure viel mit Unterversicherungen zu kämpfen, da man auf 
diese Weise an Prämien sparen wolle, im Vertrauen darauf, 
dass das Schiff, gut gebaut, gut ausgerüstet, bemannt und 
sreführt sei, und daher ein verhiltnissmiissig geringes Risico 
laufe. Wieder von anderer Seite wurde hervorgehoben, 
dase die vielen Verluste an Menschenleben, deren Ursache 
nicht aufgeklärt sei, zum Theil mit auf Ueberladung beruhen , 
wenn nur ein Theil dieser Verluste sich durch Erlass einer 
Tiefladelinie berabmindern lasse, so sei damit schon viel 


gewonnen. An der Hand der Statistik der Seeümter wurde 


SITE En 
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nachgewiesen, dass Ueberladurgen so gut wie gar nicht vor- 
kommen. Es seien im Laufe vieler Jahre nur drei Fälle 
bekannt, wo eine Ueberladung überhaupt in Frage gekommen, 
Von, einigen Kapitänen wurde die Einführung einer Tief- 
ladelinie warm _ befürwortet. 


ini Das a apaler. 
gehe naturgemiiss dahin, die Schiffe mixli tief zu beladen, 


hei der ab shiingigen Ste ‘Hung der Schiffer sei es aber unsinnig, 


von ihnen zu verlangen, digs sie ihren _Rhelern Einkutt 
Rebieten sollen. Die Diskussion wurde bis zu später Stunde 


fortgesetzt. — Die Frage des Vorsitzenden, ob Jemannd des 
Antrag stellen wolle. dass in Deutschland das englische 
eingeführt werde, wurde einstimmig ver- 
Mehrere Anträge wurden gestellt, gelangten jedoch 
nicht zur Abstimmung, da die Erörterung über den Gegen- 


Gesetz, wie es ist, 
neint. 


stand in der nächsten Versammlung fortgesetzt werden soll. 


Verein Hamburger See-Steuerleute. 

Die am 16, d. Mts. im Hammonia-Hotel abgehaltene 
Versammlung fand unter Vorsitz des Herrn Stührenberg 
statt. Zunächst wurden die Herren Kröger und Pieper 
als neue Mitglieder in den Verein aufgenommen. Unter deu 
Eingängen sind die dem Verein durch den Vorstand des 
hiesigen Seemannsamtes übersandten „Notices to Mariners“ 
Alsdann ging man zur Tagesordnung über: 
Erstattung des Commissionsherichtes bezüglich der Vergütung 
dieser Hinsicht wurde durch ein 
Mitglied der in voriger Sitzung gewählten Commission in 
einem längeren mündlichen Bericht eingehend die Thätig- 
keit der Commission geschildert und insbesondere die der- 
selben vorgelegten Fragen besprochen. Die Commission 
wird noch schriftlich berichten. — Sodann wurde abseiten 
eines Mitgliedes auf die kürzlich in England patentirte 
Löschvorrichtung des Herrn Joseph Temperley in London 
hingewiesen, führte 
„Curgo Transporter“ augenblicklich 


hervorzuheben, 


tür Uniformtragen. In 


Reiner aus, dass dieser s. g. 
im hiesigen Hafex 
es sei abzuwarten, wie das 
Urtbeil der hiesigen Fachleute ausfallen werde, — Schliess- 
lich wurden noch diverse Vereinsangelegenheiten, wie Ab- 


haltung eines Halles etc., besprochen, ® 


einer Probe unterzogen werde; 





Fraclhtenberiehte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 21. November 1893. 

Die Nachfrage nach prompten Schiffen für 
Salpeter, welcher wir letzthin Erwähnung thaten, scheint 
mit den wenigen am Eingang unseres heutigen Berichtes 
angeführten Befrachtungen so ziemlich befriedigt zu sein; 
für Miirz/April ladende Schiffe mit der Option Weizen in 
Chile zu laden, ist noch immer etwas Begehr. 

San Franciseo ist ohne Verinderung. 

Nach dem soeben beendigten englischen Kohlenstrike wird 
zweifelsohne mehr Leben in das ausgehende Geschäft kommen 
und wäre es im Interesse des schwer gedrückten Rhederei- 
geschäftes sehr zu wünschen, dass sich damit auch die Raten 
etwas heben würden, was hoffentlich auch der Fall sein wird. 
„Penrhyn Castle“, Chilenische Salptrpl./Europa 27/6 °/. 1/3 dir. 
„Varuna“, Chilenische Saipeterplätze/Europa 25,— '/.18 „ 
„Lina“, i Ar 26/3 '/. 1,8 

Option Mittelmeer 30/—~ “(4/3 direkt. 
»Clydebank*, Chilenische Salpeterpl,/Europa 27/6 '/. 1/3 dir. 
„Lady Wolsely‘, » 26/8/13 , 
„County of Merioneth“, P nn (Ö)/Europa 35/— ohne 

Abzug, Weizen. 

„Duvenby Hall“, Tacoma/Europa 30/— Weizen. 

„Buteshire* 1854 Tons Reg., Sydney ’London & 4000, 
„Senator Petersen“ 1713 Tons Reg., Sydney/London £ 3475. 
„Dimsdale*, Süd-Australieu/Europa 27/6 Weizen. 


geringe 


—_ a 





„Regent Murray“, Neweastle NSW/Chile 14/3 Kohlen. 

„Cynosure“, Neuseeland, Europa 31/3 U. K.,33/9 Cont. Weizen. 

„Peebleshire*, Rangoon/Rio 32/6, Westküste Süd-Amerika’s 
27/6, 0.0. 35/—. 

~ Cassandra“, Rangoon/Rio 33/9, Westküste Siid-Amerika’s 
30/—, Santos 42/6. 

~Sif*, Saint Mare/Europa 32/6 Farbholz. 

„Madeleine Rickmers“, Cardiff/Macassar 14/--, 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 
New-York, den 10. Novbr. 1893. 


Wir können heute verschiedene Schlüsse in Getreide- 
frachten notiren, wovon jedoch keiner in einem nördlichen 
Hafen zu Stande gekommen ist, sondern sämmtliche in 
New-Orleans. Während die Zahl der zur Veröffentlichung 
gelangten Baumwot]-Charters noch ziemlich beträchtlich ist, 
darf man dass die früher eflectuirten Schlüsse 
nunmehr alle veröffentlicht sind umd da die allgemeine Ge- 


aunehmen, 


schiiftslage in den Verschiffungshäfen unverändert geblieben 
ist, wird man sich darauf gefasst machen müssen, dass der 
nächste Bericht sich bezüglich der Zahl der gecharterten 
Schiffe viel ungünstiger stellen wird. Das alleemeine Ge- 
schäft bleibt flan und ohne Interesse, da die regulären Dampfer 
gegenwärtig ausreichen, um nach jeder Richtung hin zu he- 
fördern, was angeboten wird. 

Der Markt für Seglerriiumte bleibt in. allen Branchen 
rubig, die Raten sird unverändert geblieben und wir haben 
Nichts von besonderem Interesse zu melden.*) 


*) Die Wiedergabe der Notirnngen muss «diesmal wegen 
Raummangels wegfallen. 





Aus Briefen deutscher Kapitäne. 


Befeuerung des Rothen Meeres. 

No, 36 der „Hansa“ enthält eine wirklich zeitgemiisse 
Erörterung über die unzulängliche Befeuerung des Rothen 
Meeres. Die Besprechung der finanziellen Punkte entspricht 
sicherlich den vorhandenen Thatsachen, dieselben stellen sich 
günstig genug, um ein bescheidenes Verlangen aus bethei- 
lieten Kreisen befriedigen zu können; leider hat sich zunüchst 
dies Verlangen an eine in diesen Sachen recht unsiebere 
Adresse, Türkei und Consorten, zu wenden. 

Um uun mit wenigen Mitteln etwas, ja vielleicht genug 
zu erreichen, ist es ndthig, für den in Frage kommenden 
südlichen Theil des Rothen Meeres eine andere Route, ale 


die bisher benutzte, einzuschlagen. 

Ohoe Vergrösserung der Distanz wird der zu verfolgende 
Weg mit zwergoter Ferner, die anzubringen keine allzu 
grossen Kosten verursachen wird, genau #0 sicher als der 
bisherige mit 5 Feuern es je werden kann. 

Von Norden kommend ist, wie richtig in obirem Ar- 
tikel bemerkt wird, ein Feuer auf Jebel Teir nöthig, um 
hier stets mit Sicherheit sein Besteck auch bei mässig sich- 
tiger Nacht berichtigen zu können. 

Von hier aus, Jebel Teir ONO 5 m, steure man statt 
der jetzigen Kurse auf Abu Ail, nun mw. Sz 0 °4 O 130 
Seemeilen gut machend, um High Isld. im Südwest der 
Hanish-Gruppe zu erreichen, 


Auf dieser Route bleibt man frei von sämmtlichen bis- 
Jebel Zebayr- 
Gruppe bleibt 12 Seemeilen, Jebel Zukur noch weiter öst- 
man in dem von Untiefen 
letzterer Insel, erst die 
wirklichen Engen, wenn man sich bereits längere Zeit in 


her zu bericksichtigende Inseln und Untiefen, 


lich vom Kurse und erreicht 


reinen Meeresarm westlich von 
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Peilangen und Sicht eines auf obigem High Isld. zu errich- 
tenden Feuers (Voraussetzung ist, dass dasselbe ein wirklich 
gutes Feuer wird) befindet. Mehr noch, man sichtet bereits 
dies Fever (Sichtweite 20 m) auf obigem Kurse, wenn der 
zu durchsteuernde Trichter, gebildet durch Festland (hier 
italienisch) und den Inselgruppen Zukur und Hanish, in Ost 
und West Ausdehnung noch auf 25 Seemeilen völlig rein 
von Untiefen ist, 


Einmal in Sicht des Feners, braucht man um die öst- 
lich gelegenen Haycocks und SW Rocks zu klaren, dasselbe 
auf annähernd obigem Kurse nur recht voraus zu halten. 
In 1 bis 3 Seemeilen Abstand östlich vom Feuer passirend, 
ändert man hier Kurs auf SO O0 mw. mache 45 Seemei- 
len gut, dann schneidet man, nachdem 45 Meilen gut ge- 
macht, auf etwa 45° 13° O. L, wieder die alte anf Perim zu 
laufende Route, welche man von hier ab wieder aufnimmt. 
Vom Schnittpunkt bis zum Sichten des Feuers wird man 
noch ca. 1 Stunde zu laufen baben. Würde die, doch 
immer internationale Hydrographie, hier sich nur ein wenig 
bemühen und die der italienisch-afrikanischen Küste vor- 
liegenden Untiefen (Tagus, Scilla Shoals ete.) genauer fest- 
legen, Italien ein Weiteres than und diese Untiefen, im 
Interesse einer zukünftigen Küstenfahrt seiner Kolonien, 
durch ein miissig gutes Feuer decken, so wäre das eine 
weitere Verbesserung des neuen Weges, da man nun ohne 
Gefahr von High Isld. Feuer direet auf Perim Feuer zu- 
stauern könnte, 


Zu dem Vortheil, man darf sagen, der grösseren Billig- 
keit meines Vorschlages stellt sich ein zweiter, Je westlicher 
im südlichen Theil des Rothen Meeres, desto müssiger ist, 
der meist immer” herrschende Südwind und Seegang (siehe 
auch Red Sea Pilot), wodurch die an sich ziemlich gleichen 
Distanzen der beiden Wege, zu Gunsten des hier empfohle - 
nen, nicht unerheblich verändert werden, 


Bombay, den 30, Oktober 1893, 
Achtungsvoll 
J. M., Kapitän. 





Sprechsaal. 


(Die Redaction ist für die im „Sprechsaal“ aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich). 


Verehrl. Redaktion! 

Mit Bezug auf den Brief, gezeichret X., 1. Maschinist, 

im ,Sprechsaal” der „Hansa“ Nr. 40 vom 7. Oktober be- 
ehre ich mich Ihnen mitzutheilen, dass auf den Schiffen und 
Torpedobooten der kaiserl, und künigl. Kriegsmarine Leck- 
stopfer im Inventar geführt werden, die sich in solchen 
Sie bestehen 
au? einem eisernen Bolzen, Ende Gewinde 
trägt, am anderen ein gegabeltes Querstiick, welches sich 
um eine senkrecht zum Bolzen drehen lässt, 
Auf den Bolzen ist eine Kautschukscheibe und eine convexe 


Füllen schon oft als praktisch erwiesen haben. 
der an einem 
stehende Axe 


Eisenscheibe aufgeschoben und eine Mutter aufgeschraubt, 
Fällt ein Niet heraus, oder entsteht sonstwie ein kleines Leck, 
so kann das Ende mit der Gabel, welche so gedreht ist, 
dass sie eine Verlängerung des Bolzens bildet, leicht durch 
das Loch gesteckt werden, Ebenso leicht gelingt es, durch 
Andrücken der (tabel an die Lochränder, sie quer über das 
Leck zu stellen, worauf man selbes durch Anziehen der 
ebenfalls mit einer Kautschukscheibe abgedichteten Mutter, 
um Anpressen der Blechscheibe und der grossen Kautschuk- 


scheibe an die Schiffswand abschhesst. Vielleicht kommt 
Jemand in die Lage, aus meiner Mittheilung Vortheil zu ziehen. 
Pola, den 11. November 1895, M. 





Biichersaal. 


Die Definizionen und Fundamentalsätze der Theorie des 
Gleichgewichts schwimmender Körper. Eine kritische Be- 
der Stabilititstheorie der Schiffe Vietor 


sprechung von 


Lutschaunig, Professor der Schifibaukunde an der Schiffbau- 


Section der k. und k. Akademie für Handel und Nautik 
Triest. 
Tafeln. Commissionsverlag von F. H. Schimpff in Triest. 

Wenn 
für einen 
binnen wenigen Monaten eine zweite Auflage erleht, so ist 


in 


ein wisseuschaftliches Werk, das immerhin nur 


beschränkten Interessentenkreis geschrieben ist, 
dies gewiss ein Beweis, dass es einem wirklichen Bedürfniss 
entsprochen. Die uns vorliegende IT. Auflage ist durch eine 
weitere Figurentafel, wie auch durch die Anfügung einer 
Wir 
wünschen dem Werk auch in der neuen Ausgabe den alten 
Erfolg und empfehlen es allen Technikern und Seeleuten 
aufs wiirmste. 


Der Patent-Anwalt von 


ergänzenden Besprechung vervollständigt worden. 


Richard Lüders, Görlitz, Ein 


kleines praktisches Buch für alle Inhaber von Patenten und | 


Solche, die es werder wollen, hat der bekannte Patentanwalt 
Richard Lüders Das 
des Buches dürfte manchem Erfinder nützlich sein. 


in Görlitz herausgegeben. Studium 


Die deutsche Küstenfischerei. 


In der dentschen Küstenfischerei, welche seit Menschen- 
gedenken mit Ewern betrieben wurde, vollzieht sich, soweit 
die Bauart der Fahrzeuge in Betracht kommt, gegenwärtig eine 
Umwandlung, Man betrachtet den Ewer für diesen Betriel) 
als veraltet, und werden Neubauten in schneller serelnden 
besseren Kuttern ausgeführt. — Dem Schifisbaumeister J.Jungre 
in Wewelstleth, der den Bau 


Ve 6) Ge + ee 


Zweite Auflage mit einem Anhange und I1 Figuren- | 


von Fischerfahrzeugen seit | 





Jahrzehnten zu einem Speeialfach gemacht und der Hochses- 
| fischerei schon viele besonders gute und praktische Fahrzeuge 
| geliefert hat, verdanken wir, wie wir einer uns von Herm 


Carl Meissner, Makler, zugegangenen Mittheilung entnehmen. 
in erster Linie diese moderne Ausgestaltung des Bootsbaues, — 


Mit einem gefülligeren Ueberwasserschiffe verbindet dieser 

| Junge’sche Fischerkutter eine ganz practische Berücksichti- 

gung aller Anforderungen an die Construction des Unter- 

| "wasserschiffes und die Bünneinriehtung (Behälter für lebende 
Fische), — 

Wie sehr dieser neue modernere Typ der heutigen 
Geschmacksrichtung und den heutigen Anforderungen ent- 
sprochen hat, zeigt am besten die sofortige Aufnahme der 
sellen von anderen Werften. 1891 gingen die ersten beiden 

sogenannten ,Elbfischerkutter* dieser Construction auf der 


und jetzt, nach- 
| dem sich sett zwei Jahren diese Construction nach jeder 


| Jung’schen Werft von Stapel, und schon im nächsten Win- 
| ter bauten andere Werften dieselbe nach; 
| 

Hinsicht bewährt hat, werden bei vorkommenden Neubauten 
Man kann also 
sagen, dass sich für die deutsche Küstenfischerei mit diesem 


meistens nur solche Fahrzeuge verlangt. 


Typ Junge eine Umgestaltung vollzogen hat vom Ewer 
zum Kutter. 


unter andern wieder 
ein solches Fahrzeug von der Junge’schen Werft an den 


Fischer König in 


So ist im Oktober dieses Jahres 


Neuhof bei Hamburg geliefert worder, 
welches nach mehreren Reisen unlängst am Altonaer Fisch- 
Dasselbe hat sich 
und aller Fachkenner als ganz besonders gut manöverirend 

Die Itzehoer Netzfabrk, 
ersten Preise belohnt wurde, 


markte Ing. nach Aussare des Besitzer 
| und schnellsegelnd bewährt. 
mit dem 
hatte ein Junge’sches Modell eines solchen Fischerkutters 


| 
welche in Chicago 
| als Decorationsmodell ausgestellt. 


Schiffskessel „System Dürr“ 


(Wasserrohrkessel) 
eingeführt in 


-„— Kriegs- und Handelsmarine .—~ 
Speeialität der 


Düsseldorf - Ratinger Röhrenkesselfabrik 


vorn. Dürr & Co. 
in Ratingen bei Düsseldorf. 
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Franz Clouth 


Rheinische Gummiwaaren-Fabrik 
Coin -Nippes 


fabrizirt 


als Speecialität: 


“== Complete Taucher-Apparate 


und liefert auch 
alle einzelnen Theile derselben. 


Comptoir und Musterlager: Admiralitätstrasse 40, Hamburg. 
Vertreter fir Bremen: Heinrich Nobmann, 
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Auf dem Ausguck. 


Die Suez-Canal-Company ist zu Folge Artikel 
14 der Konzessionen von 1866 berechtigt, die- 
jenigen Vorschriften zu erlassen, welche für den 
durch den Kanal passirenden Verkehr ihr noth- 
wendig erscheinen, sie ist aber nicht befugt. die 
Zulassung irgend einer Klasse von Handelsschiffen 
zu verweigern, welche den gedachten Vorschriften 
nachkommen. Hiernach ist es zweifellos, dass die 
Gesellsehatt Vorschriften erlassen kann. Der Um- 
fang dieser Befugniss ist jedoch durch die Klauseln 
des Freibriefes der Gesellschaft genau umgrenzt. 
und können darüber hinausgehende Vorschriften 
von der Gesellschaft nicht erzwungen werden. 

Artikel 17 der Konzessionen bestimmt. dass 
die Maximalabgabe per Ton 10 Franken betragen 
soll. Trotzdem schreibt die Gesellschaft vor, dass 
das Befahren Kanals gewissen Sehiffen nur 
unter der Bedingung gestattet sein soll, dass die- 
selben von einem storage tender begleitet werden, 
für welchen 


des 


eine Tagesabgabe zu zahlen sei. 
Diese Zwangsabgabe, welche im Resultat das Schiff 
selbst trifft. bedeutet eine Erhöhung der Tonnen- 
abgabe und stellt sich daher als eine Verletzung 
des Artikels 17 dar. Zu beachten ist ferner, 
die 1873 in Constantinopel abgehaltene Kommission 
festsetzte, dass die Gesellschaft die Abgahen nicht 
über die damals in Kraft stehenden erhöhen solle. 


Die neue Vorschrift, welche eine früher der Wahl 


dass 








überlassene Abgabe in eine Zwangsabgabe ver- 
wandelt, hätte nach den Statuten der Gesellschaft 
erst von der Egyptischen Regierung genehmigt 
werden müssen. Die Statuten, welche zu Bestand- 
theilen der Kommissionen erklärt wurden, schreiben 
nämlich vor, dass Aenderungen der Statuten oder 
Zusätze derselben, bevor sie in Kraft treten können, 
von der gedachten Regierung zu sanctioniren sind. 

Artikel 14 bestimmt, dass der Kanal tür 
immer als neutrale Passage, allen Handelsschiffen, 
obne irgend eine Unterscheidung, Ausschliessung, 
oder Bevorzugung von Personen oder Nationalitäten 
offen stehen soll. Trotzdem hält die Gesellschaft 
sich jetzt für befugt, einen Normalschiffstypus festzu- 
setzen und eine Schiffsklasse zurückzuweisen; sie 
macht Unterscheidungen zwischen Ladungen, erhebt 
Abgaben für zwangsweise geforderte Begleitschiffe, 
legt dem Schiffer neue Pflichten auf, und erlässt 
sogar Vorschriften, welche ein Durchsuchungsrecht 
voraussetzen. Zu allen diesen Uebergriffen fehlt 
der Gesellschaft jede rechtliche Befugniss. 

Diese sind zum aus- 
schliesslichen Nutzen eines besonderen Syndikats 
von Financiers und Kaufleuten erlassen, welche 
dadurch über Kautleute 
geschäftliche und 


Ausnahmsvorschriften 


und Nationen 
Privilegien erlangt 
haben. Man wird sich erinnern, dass die Kontra- 
henten sich verpflichteten, nicht zu 
bezüglich des Kanals territoriale oder geschäftliche 
Vortheile oder Privilegien zu erlangen. 


andere 
Vortheile 


versuchen, 





Die Beziehungen des Luftdruckes 
zu der Richtung und 


Stärke der ozeanischen Strömungen. 


Nach einem Vortrag 
des Chefs der Abtheilung für maritime Meteorologie im 
Hydrographischen Amt der Vereinigten Staaten, 
Lieutenant W. H. Beehler. 


(Schluss.) 

Die Isobaren um die Gebiete hohen Drucks 

auf beiden Seiten des Aequators zeigen an, dass 
auf der äquatorialen Region ein geringeres atmos- 
phärisches Gewicht lastet, als auf den erwähnten 
Gebieten hohen Drucks und aus der Isobarenkarte 
der Erde ist ersichtlich, dass zu beiden Seiten des 
Aequators, in ca. 10° nördlicher und südlicher 
Breite, je eine Zone normalen Luftdruckes liegt, 
wo das Barometer auf ca. 760 mm (29.92 Zoll) steht. 
Das ständige barometrische Maximum (30,16 Zell) 
im SW der Azoren ist ca. 700,000 Quadratmeilen 
gross und das Gewicht dieses Luftberges ist um 
volle zweihundert und siebenundzwanzigtausend 
Millionen (227.000,000.000) Tons grösser, als das- 
jenige der Luft, welche über der gleich grossen, 
zwischen Aequator und 10° Nord liegenden Zone 
liegt, wo das Barometer einen nornialen Stand 
von 29,92 Zoll, oder einen viertel Zoll weniger als 
im Gebiet hohen Druckes hat. Die Ergebnisse 
der Challengerexpedition sollen dargethan haben, 
dass zur Erhaltung des Gleichgewichts das Meeres- 
niveau im Nord-Atlantie im Allgemeinen höher sein 
muss, als in der äquatorialen Zone. Ich bin der 
Ansicht, dass ein Niveauunterschied hervorgerufen 
werden muss, durch den Unterschied in der Ein- 
wirkung des Luftdruckes. Der Druck in dem Gebiete 
hohen Barometerstandes, sollte bewirken, dass hier die 
Wasserfläche niedriger liegt als am Aequator, aber 
nach den Untersuchungen der erwähnten Expedition 
zwischen 38° N und 38° S in 40° westlicher 
Länge, soll das höhere Niveau an den Grenzen 
dieses Gebietes liegen und Dr. Croll hat bei 
Berechnung des Wärmeeinflusses gefunden, dass 
in 38° N die Meerestliche um 3';2° höher sein 
muss, als am Aequator. Doch ist bei den 
Challenger-Untersuchungen der Umstand gar nicht 
in Betracht gezogen, dass der Luftdruck das 
Meeresniveau herabdrücken könne. Nur ein kleiner 
Theil des Oceans ist untersucht worden, und es 
ist wahrscheinlich, dass weitere Forschungen die 
Vermuthung bestätigen, dass der niedrigste Stand 
der Meeresfläche mit dem grössten barometrischen 
Drucke zusammenfällt. Auf 40° Breite zeigen die 
Isobaren einen gleichen Luftdruck wie im äquato- 
rialen (sürtel. Nördlich dieses Breitegrades sind 
die Gradienten steiler, auch die Niveau- 
differenzen hier grösser sein müssten. Das Gebiet 
niedrigsten Druckes im Atlantischen Ocean, liegt 
in der Nähe von Island und danach 


sodass 


müsste in 


dieser Gegend der Stand der Meeresobertiiche am 
höchsten sein. 


Es ist klar, dass der enorme Unterschied im 
Drucke zur Folge hat, dass das Wasser von den 
Regionen hohen, nach denjenigen niedrigen Druckes 
gedrängt wird. Dies verursacht Veränderung in 
der Meeresobertläche und damit  Obertlächen- 
strömungen. Die wirkliche Richtung dieser letzteren 
wird diejenige der Resultante aus Luftdruck, Wind 
und Einwirkung der Erdrotation sein. Da der 
Winkel, den die ersten dieser beiden Kräfte mit 
einander bilden nur klein ist, wird die Richtung 
der Resultirenden nabezu recht nach Lee «ein. 
Ihre Grösse wird abhängen von derjenigen der 
bewegenden Kräfte, vorn spec, Gewicht des Wassers. 
von der Zeit, während welcher die Kräfte wirken, 
dem erforderlichen Moment und von dem vorlıer- 
gehenden Zustande der Oberfläche des Theiles, 
Die Gradienten 
des hohen Druckes sind stetig veränderlich und 
auch ungleich vertheilt. Der Druck wirkt auf das 
Wasser in der Richtung recht nach unten, zeigt 
sich, wie bei der Luft, in einer spiralförmigen 
Bewegung nach aussen und die Strömungen fliessen 
recht mit dem Winde oder unter einem grösseren 
oder kleineren Winkel mit demselben, je nach dew 
Maasse, in welchem die bereits erwähnten Bedin- 


wohin sich der Strom bewegt. 


gungen der Oberfläche vorherrschen. Die Nach 
forschungen des Fürsten von Monaco, auf der 


Yacht „UHirondelle*, während der Sommer 1585. 
6, 7 und 88, ergeben einen engen Zusammenhang 
zwischen den Isobaren und den Bewegungsrichtungen 
des QOberflichenwassers, vor Allem in der ellip 
tischen Bewegung in und um der Sargassosee. 
Die Bewegung der treibenden Wracks’und tausende 
von Flaschenposten, die dem Hydrographischen 
Amte zugegangen sind, zeigen die nämliche Ueber- 
einstimmung der Obertlichenbewegung mit den 
Linien gleichen barometrischen Druckes. Die 
Konfiguration der Küsten hat natürlich Einfluss 
auf die Circulation des Wassers und die erwähnte 
Auseinandersetzung in der Juniausgabe der Pilot- 
Chart, erklärt den abnormen Verlauf des Golf- 
vollauf. Die Wirkung des Luftdruckes 
auf den Golfstrom ist völlig klargelegt; so finden 
wir in Lieutenant Pilsbury’s Bericht. betreffend 
„Untersuchungen über den Golfstrom und deren 
Resultate“ ein Kapitel über die Ursache des Goli- 
stromes und der atlantischen Strömungen über- 
haupt. Nach eingehender Erörterung der Grav- 
tations- und Windtheorie, erklärt er den Einfluss 
des Windes als die vornehmste Ursache, aber auf 
der letzten Seite des erwähnten Abschnittes räumt 
er doch ein, dass abnorme Strömungen durch die 
direkte Einwirkung des Luftdruckes entstehen 
können: Er konstatirt u. A. dass ein Unterschied 
von einem Zoll in der Quecksilbersäule, einen 


stromes 
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Niveauunterschied von einem ganzen Fuss aus- 
machen kann. 

Die jübrliche Isobarenkarte zeigt, dass zwischen 
10° N Br. und 40% N Br. ein Gebiet von ca. 
9,600,000 Quadratmeilen liegt, wo der barometrische 
Druck über der normalen Höhe (760 mm), dagegen 
liegt nördlich dieser Zone wieder eine Fläche von 
ca. 2,300,000 Quadratmeilen, wo der Druck unter 
der Normalen steht. Der Unterschied in den 
Barometerständen beträgt 0,47 Zoll. Wenn ein 
Zoll Barometerhöhe ungefähr einem halben Pfund 
Druck per Quadratzoll entspricht, so erreicht der 
Unterschied im Luftdruck über der Hoch- und 
Niedrigregion eine ganz enorme Höhe, sodass 
eine erhebliche Niveaudifferenz die Folge sein 
muss. (Diese Differenz beläuft sich, wenn ich 
nicht irre, theoretisch auf ca. 20 Meter.) Das 
Obertliichenwasser wird gegen die schiefe Ebene 
nich dem Gebiete niedrigen Druckes gedrängt 
werden und der Mangel sn Druck, oder vielmehr 
der verminderte Luftdruck in dieser Region, ver- 
bunden mit der geringeren Flächenausdehnung 
derselben, wird der Ansammlung des Wassers hier 
Vorschub leisten. So verursacht der atmosphärische 
Druck über dem Atlantischen Ocean eine Stauung 
im westlichen Theile des Caraibischen Meeres und 
hier ist das Niveau um einen Meter höher als bei 
Sandyhook. Der dadurch gebildete Golfstrom 
vereinigt sich mit dem das Gebiet hohen Druckes 
umkreisenden Wasser des Atlantic, das an den 
Bahama- Inseln entlang .fliesst, und von da, bis 
zum Cap Hatteras der amerikanischen Küste folgt. 
Die Bewegung pflanzt sich dann weiter fort und 
dass Wasser wird durch den nun abnehmenden 
Luftdruck, weiterhin nach den arktischen Regionen 
gedrängt, bis die Steigung so gross wird, dass der 
verminderte Luftdruck die Masse nicht mehr berg- 
aufwärts zu schieben vermag. 

Eine grosse Menge Wassers fliesst zwischen 
den Azoren und den Küsten von Portugal und 
Afrika ab, wo der Luftdruck unter dem Maximum 
liegt, und geräth dann wieder in die kreisende 
Bewegung wie zuvor. Das durch den hohen Druck 
aus der Mitte des Oceans fortwährend weggedrängte 
Wasser muss wieder ersetzt werden und dies 
geschieht durch Unterströmungen, die von der 
Polargegend und dem nördlichen Theile des Oceans 
kommend, das Gleichgewicht wieder herstellen. 
Das durch diese Strömungen herbeigeführte Wasser 
wird, weil es kälter und in der Folge spezifisch 
schwerer ist, unter das warme Oberflichenwasser 
sinken und solange der barometrische Druck existirt, 
können sich diese kalten, in südlicher Richtung 
verlaufenden Strömungen nicht an der Oberfläche 
zeigen, weil.sie durch die Einwirkung eben dieses 
Druckes, wieder gegen die arktische Region zurück- 
gedrängt werden müssten. Wenn aber in Folge 


der Beschaffenheit der Küste das umkreisende 
Wasser vom Lande abgelenkt wird, so können sich 
die kalten Strömungen dort an der Oberfläche 
zeigen; so finden wir, dass die kalte arktische 
Strömung sich an der Küste von Labrador entlang, 
rund Neufundland und weiter an den Ufern der 
Vereinigten Staaten entlang bis Cap Hatteras und 
Florida hinzieht. 


In dem Bericht des United States Coast and 
Geodetic Survey für 1891, Appendix 10, veröffent- 
licht Professor E, E. Haskell einen Bericht über 
Strombeobachtungen im Golfvon Mexico und Florida 
und erwähnt darin: Ueber der Wasseroberfläche 
sind Wind und ungleicher atmosphärischer Druck 
gleichwirkende Ursachen, die in der Regel unter 
einem Winkel wirken, um einen Strom zu erzeugen. 
Darüber, welche Stromstärke einer bekannten 
Windgeschwindigkeit und einem gegebenen Gradi- 
enten entspricht, besteht kein genauer Anhalt, 
sodass man sich mit der Feststellung begnügen 
muss, dass die Richtung des Stromes, diejenige 
der - Resultirenden dieser Kräfte sein muss. In 
einem Brief spricht sich der genannte Herr dahin 
aus, dass, wenn ihm tägliche Beobachtungen über 
die Windrichtung und den Barometerstand von 
Stationen rund um den Golf zur Verfügung ständen, 
er in der Lage wäre, die Strömungen, so wie jetzt 


“das Wetter, vorauszusazen, 


Bei Erforschung der atlantischen Strömungen 
muss man sich vergegenwärtigen, dass der Luftberg 
in dem nahezu permanenten Gebiete hohen Druckes 
weder in seiner Ausdehnung konstant ist, noch in 
seiner genauen östlichen Lage. Beides schwankt 
und die Pilot Charts, für jeden Monat, stellen 
diese Schwankungen graphisch dar. Weiter ist in 
der Zone des normalen Druckes die Lufteireulation 
um das Hochgebiet von anderen Bewegungen 
beeinflusst, sowohl cyclonischen, wie anticyclonischen 
und diese Stürme werden die normalen Zustände 
zeitweilig beeinflussen und sowohl die Richtung, 
wie auch die Stärke der Strömungen ändern. In 
Folge der Bewegung der Wirbelwinde vom Atlan- 
tischen Ocean nach Europa und den Polargegen- 
den, muss das jeweilig unter dem Centrum liegende 
Wasser bis zu einem hohen Grade von dem Luft- 
drucke entlastet werden. Dabei wirken die Winde 
in einem Cyclon durch ihre theilweise rotirende, 
theilweise einwiirts und nach oben gerichtete 
Bewegung mit, um die Meeresoberfliiche an der 
betreffenden Stelle zu heben. Die erwähnten 
Sturmwellen (Bay of Bengal Typical Cyclones) 
erklär:n sich durch diese Theorie, wie auch zahl- 
reiche andere Beispiele angeführt werden könnten, 
die darauf hinweisen, dass die Oceanstrémungen 
hauptsächlich den Veränderungen im Luftdruck 
ihre Entstehung verdanken. 


568 


Unsere Kenntniss der Meeresströmungen ist 
weit davon exakt zu sein und der Zwéck meines 
Vortrages ist hauptsächlich der, zu weiteren Unter- 
suchungen über die Beziehungen zwischen Luftdruck 
und Strom aufzumuntern. Freilich ist es schwer 
Richtung und Stärke der Meeresströme genau fest- 
zustellen. Gewöhnlich bezeichnet man den Unter- 
schied zwischen der nach Besteckrechnung und 
uch astronomischer Beobachtung gutgemachten 
Distanz als Stromversetzung. Dabei sind aber alle 
durch Steuern und falsche Berechnung der Fahrt 
herrührenden Fehler nicht eliminirt und werden 
auf Rechnung des Stromes geschrieben, der viel- 
leicht aber während der halben Zeit in der einen 
Richtung und während der anderen Hälfte in einer 
ganz anderen Richtung und Stärke eingewirkt hat. 
Ein von mir kürzlich erfundenes Instrument, das 
Solarometer, ermöglicht es, den genauen Schiffsort 
auf See zu jeder Zeit, bei Tag oder Nacht genau 
zu bestimmen, sofern nur ein Himmelskörper sicht- 
bar ist und zwar ohne weitläufige Rechnung. 
Geschieht dies stündlich, so wird der Unterschied 
zwischen gesteuertem Curs und Distanz und gut- 
gemachtem Wege den geuauen Stromverlauf an- 
geben. Die Wichtigkeit einer vollen und gründ- 
lichen Kenntniss der Beziehungen zwischen atmos- 
phärischem Druck und Strom, lässt sich gar nicht 
abschätzen. Werden dieselben festgestellt und die hier 
ausgesprochene Ansicht bestätigt, so wird es dem 
Schiffsführer möglich sein, aus einer oder mehreren 
Beobachtungen über den Strom in Verbindung mit 





dem Barometerstande, Schlüsse auf die meteoro- 
logischen Zustände einer ausgedehnten Meeresfläche 
zu ziehen, oder umgekehrt, bei Kenntniss der 
meteorologischen Verhältnisse und des Barometer- 
standes den zu erwartenden Strom vorauszu- 
bestimmen. Für die meteorologische Wissenschaft 
ist das Problem von höchster Wichtigkeit. Der 


‘Einfluss des Golfstromes und dessen Verbindung, 


mit dem um das Gebiet hohen barometrischen 
Druckes kreisenden tropischen Wasser auf das 
europäische Klima und die analogen Vorgänge in 
den übrigen Oceanen, bilden eines der wichtigsten 
meteorologischen Phänomene. (enaue Kenntniss 
der oceanischen Strömungen, ihrer Richtung und 
Stärke, dürften daher von unberechenbarem Nutzen, 
nicht nur für den Handel, sondern auch für die 
ganze Menschheit sein. 

Soweit der Vortrag des Herrn Beehler. Wir 
sind überzeugt, dass die Seefahrer aller Nationen 
diesem Gegenstand das lebhafteste Interesse ent- 
gegen bringen werden, Ohne Zweifel dürften sie 
durch die Ausführungen des amerikanischen Meteoro- 
logen einen Ansporn erhalten, ihre Beobachtungen 
über die Meeresströmungen fortzusetzen und wo- 
möglich noch in ausgiebigerem Maasse als bisher Fla- 
schenposten auszusetzen, sowie auch besonders mar- 
kante Stromversetzungen, die man durch Observation 
festzustellen inderLage gewesen ist, zurKenntniss der 
hydrograph. Anstalten zu bringen. Sie erweisen da- 
mit nichtnur derWissenschaft einen wichtigen Dienst, 
sondern sie fördern auch die Interessen der Schifffahrt. 





Die vorgeschlagenen Abänderungen der Seemannsordnung. 


Bereits wiederholt haben wir in diesen Blättern der Be sstrebungen der verschiedenen Schifffahrtscorporationen 


Erwähnung gethan, welche darauf abzielten, eine Aenderung der Seemannsordnung herbeizuführen. 


In Hamburg haben 


der Verein deutscher Seeschiffer, der Nautische Verein, der Maschinistenelub von 1866 und der Verein Hamburger Seesteuer- 


leute die Angelegenheit gemeinschaftlich commissarisch behandelt, 
unwesentlichen Aenderungen von den betreffenden Vereinen angenommen worden. 
schreiben des Vorsitzenden vom Deutschen Nautischen Verein hervorgeht, der Handelsverein zu Brake sich mit de 


Die Beschlüsse dieser Commission sind nachträglich mit 
Ferner hat, wie aus dem letzten Rund- 
r Ange- 


legenheit beschäftigt und schliesslich ist von der socialdemokratischen Partei im Reichstaye der Entwurf einer abgreänderten 


Seemannsordnung eingereicht worden. 
zu vergleichen. 


‘s dürfte nunmehr von Interesse sein, die verschiedenen Vorschiiige untereinander 
Zu diesem Zwecke stellen wir nachstehend folgende Abünderungsvorsehläge nebeneinander. 


1) Die des 


Hamburger Nautischen Vereins (die des Vereins deutscher Serschifter z. H. und des Vereine Hamburger Seesteuerleute weichen 


nur unerheblich davon ab); 


2. die des Handelsvereins zu Brake; 3. die der socialdemokratischen Fraktion. 


Die fett gedruckten Worte sind einer ine oder Zusätze zur alten Fassung. 





Naut. Verein z. H. 








unverändert. 


§ 1. 
8 2. ilo. tle 


Unverändert in alter Fassunge. 


$3. Zur Schiffsinannschaft werden } 
alle Musterungspllichtigen mit Ein- 
schluss der Schiffsoffieiere gerech- 
net, Schiffsofficiere sind alle die- 
jenigen Angestellten, die zur Aus- 
iübung ihres Berufes eines staat- 
lichen Befühigungsnachweises be- 


dürfen, desgl. die Proviant- und |," 
Zuhlmeister, 


Handelsverein zu Brake. 


mit dem Zusatze ; 
auch Diejenigen, die Officiersdienste 
thun, ohne im Besitze eines Befähi- | den 
| gungsnachweises zu sein. 











Socialdemokratische Fraktion d. R. 
unverändert, 


Schiffer im Sinne dieses Gesetzes ist 
der Führer des Schifles geringe nein 
in Ermangelung oder bei einer 
einen unabwendbaren Zufall herbei- 
geführtenVerhinderung desselben, dessen 
Stellvertreter. 


Zur Schiffsmannschaft (Mannschaft) 
zehören alle auf einem Schiffe an- 
zemusterten Personen der Schiffs 
besatzung, auch die als Schiffsoffi- 
ziere, Maschinisten, Feuerleute, oder 
in anderer Eigenschaft ——— 
Personen mit alleiniger Ausnahme 
des Schiffers. — Zu Schiffsoffleieren 
dürfen nur Personen ernannt wer 
welche die vorgeschriebene 
Prüfung bestanden haben. — 


ausserdem 








Nautischer Verein z. H. 





Socialdemokratische Fraktion d. R. 


Handelsverein zu Brake. 





Die Vorgesetzten anf einem 
Schiffe bestimmt der Schiffer: der- 
selbe hat die ersteren den übrigen 
Schiffslenten vor Antritt der Reise 
und im Falle eines Ersatzes wiih- 
rend der Keise, bekannt zu geben. 
— Die Anhenerung der Schiffsmann- 
schaft darf nur vom Schiffer per- 
sönlich oder durch den Rheder 
erfolgen; die Anhenerung durch 
Mittelspersonen ist unzulässig. 


x 4. unverändert, unverändert. erster Absatz unverändert. 


Die Errichtung und Verwaltung 
von Seemannsäntern, sowohl im In- 
lunde als auch im Auslande, wird 
durch ein besonderes Reichsgesetz 
geregelt, das gleichzeitig ein Ober- 
Seemannsamt als Reichsbehörde ein- 
zusetzen hat. Auch die Seemanns- 
ämter sind Reichsbehörden. 


$3 5—9. unverändert, onverändert, unverändert. 


5 10, unveränilert. do, erster Absatz unverändert. 

Schiffer und Schiffsmannschaft 
haben sich, wenn nicht ein un- 
abwendbares Hinderniss entgegen- 
steht, zur Musterung zu stellen. 


The Anmusterung bestelit in der Ver- 
lautbarung des geschlossenen Heuerver- 
trages vor einem Seemannsamte, Sie 
muss für die innerhalb des Bundesge- 
bietes liegenden Schiffe unter Vor- 
legung der Seefahrtsbücher vor Antritt 
oder Fortsetzung der Reise vor dem 
Seemannsamte desjenigen Hafens, 
wo das Schiff liegt, für andere Schiffe, 
sobald ein Seemannsamt angegangen 
werden kann, erfolgen. 


8 11, unveraniert, unverändert. 


$ 12. unverändert. unverändert. erster Absatz unverändert. 


Die Musterrolle muss enthalten: Namen 
und Nationalität des Schiffes, Nameh und 
Wohnort des Schiffers, Namen, Wohnort 
und dienstliche Stellung jedes Schiffs- 
mannes, die Bestimmung des Henervertra- 
ges und des Ueberstundenlohnes eines 
jeden Schiffsmannnes. Insbesondere 

ete. wie früher. 


8 13—16. unverändert. unverändert, unverändert, 


Vor der Abmusterung hat der Schiffer 
dem abzumusterrden Schiffsmann im 
Seefahrtsbuch die bisherigen Rang- und 
Dienstverhiltnisse und die Dauer der 
Dienstzeit zu bescheinigen und ein 
Führungszeugniss unentgeltlich zu er- 
theilen. Das letztere darf in das See- 
fahrtsbuch nicht eingetragen werden. 
— Eintragungen in das Seefahrts- 
buch sind unzulässig, wenn sie nicht 
vom Schiffer selbst unterschrieben 


sind. 


$ 17. unverändert. ilo, 


§ 18. unverändert. unverändert, 


=} 19, unverändert, do. 


unveranidert, 


Verweigert der Schiffer die Ausstellung 
eines Zeugnisses, (§ 17), oder enthält 
dasselbe Beschuldigungen, deren Richtig- 
keit der Schifismann bestreitet, so hat 
auf Antrag des Letzteren das Seemanns- 
amt den Schiffer zur Ausstellung 
des Zeugnisses anzuhalten, den Sach- 
verhalt zu untersuchen und das Ergeb- 
niss der Uztersuchung dem Schiffsmann 
vor der Abmusterung zu bescheinigen. 


unveränert. 


* 
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#8 20—21. anverändert. unverändert. 

















Naut. Verein z. H. 





§ 22. Wenn der Bestand der Mann- | 
schaft Aenderunger. erfährt, bei welchen 
eine Musterung nach Manssgabe vor- 
stehender Bestimmungen ohne Ver- 
zögerung der Reise unausführbar ist, 
so hat der Schiffer, sohald ein Seemanns- 
amt angegangen werden kann, bei dem- 
selben unter Darlegung der Hinderungs- 
gründe die Musterung nachzuholen, 
ete. wie früher. 


§ 23. 


unverändert, 


§ 24. 


unverändert. 


26 u. 27. 


unverändert. 


unverändert. 


88 25, 
§ 28. 


x 29. unverändert. unverändert, 


unverändert, 
unverändert. 
unverändert, 
unverändert. 


Handelsverein zu Brake, 


ebenso wie der Nantische Verein. 


Socialdemokratische Fraktion 4. R 








unverändert, wie früher 


Die für die Musterungsverhandinngen 
einschliesslich der Ausfertigung der Mu- 
sterrolle zu erhebenden Kosten fallen 
dem Rheder zur Last. 

Die Bestimmungen über die in gleicher 
Höhe für alle Seemannsiimter innerhalb 
des Bundesgebietes festzustellende Kosten 
bestimmt der Bundesrath. 

dritter Absatz fällt weg. 


Die Gültiekeit des Heuervertrages 
ist durch schriftliche Abfassung be- 
dingt. Von dem Heuervertrage ab- 
weichende Bestimmungen sind un 
gültig. 


unverändert, 


Wann die Verpflichtung des Schifis- 
manues, sich mit seinen Effekten an 
Bord einzufinden, und Schiffsdienste zu 
leisten, beginnt, bestimmt der Schiffer 
bei der Anmusterung. 

Alsatz 2 unverändert. 

Bei der Anmusterung ist dem 
Schiffsmann anch der Liegeplatz des 
Schiffes seitens des Schiffers Im 
kannt zu geben. 


Wenn ein Schiffsmann nach der An- 
musterung dem Antritt oder der Fort- 
setzung des Dienstes sich entzieht, 0 
hat er vollen Schadenersatz zu 
leisten. 


(Fortsetzung folgt.) 





Zur Vereinigung der beiden 


Hamburger Steuermanns-Vereine. 
(Eingesandt). 





In der Nummer 46 der „Hansa“ vom 18. November 
wird es am Schlusse eines Artikels, der über den geplanten 
Zusammentritt der Schiffervereine zu einem Verbande be- 
richtet, beklagt, falls sich je ein Schifferrerein und ein 
Steuermannsverein zu einander in irgend einen Gegensatz 
stellen würden. Es wäre dies eine bedauerliche Zersplitterung 
der Kräfte. 


In der letzten Sitzung des „Vereins Hamburger See- 
steuerleute* wurde dieser Artikel verlesen, und fand im 
Kreise der ca. 60 Mitglieder starken Versammlung allseitige 
Zustimmung. 


Ist es schon bedauerlich, wenn Schiffer- und Steuermanns- 
stanıl auseinandergehen, so noch mehr, wenn innerhalb der 
letzteren allein sich Zersplitterungen zeigen. Es existiren in 
Hamburg zur Zeit zwei Steuermannsvereine neben einander, 
Der „Verein Deutscher Steuerleute* vom Jahre 1887, und 
der „Verein Hamburger Seestenerleute* vom Jahre 1892, 


Es ist dies bereits von allen Seiten bedauert, und würde 
es sicher im Interesse beider Vereine, im Sinne aller Mit- 
glieder und zum Besten des gemeinsamen Zweckes gehandelt 
sein, wenn eine Verschmelzung geliinge. Viele Mitglieder 


des älteren Vereins haben sich oft im Sinne einer Ver- 


einigung geäussert, und ist auch hin und wieder irgend ein 
diesbezüglicher Plan aufgetaucht. Zu einer solchen ist vor 
Allem von beiden Seiten der gute Wille die erste und fas: 
einzige Hauptbedingung. — Die Schiffergesellschaft in Lübeck 
kann auf eine reiche, vielbewegte und 500 Jahr alte Ver 
gangenheit zurücksehen, Vor dem altehrwürdigen Hause der 
Schiffergesellschaft, ihrem früheren Amtshause, sind zwei 
grosse Schiffsplanken eingegraben. Sie stehen dort bereits 
Jahrhunderte, darauf liest man die Worte: 
„Allen zu gefallen, 
ist unmöglich,“ 

Wenn man eine Vereinigung unserer beiden Vereine 
bewirken will, ist es auch unmöglich den vielen Wünschen 
und Vorschlägen in dieser Weise gerecht zu werden. Es ist 
aber die feste Hoffnung vorhanden, dass die einzelnen Mit- 
glieder ihre Wünsche schwinden lassen, zum Besten der All- 
gemeinheit. „Einigkeit unsere Stärke“. Es ist durchaus 
nicht meine Absicht, diese leiden Steuermannsvereine in 
Gegensatz zu stellen, es ist aber unumgänglich zum Verstind- 
niss der Lage nöthig, beide nach einander kurz zu skizzieren, 
um dann einen Schluss ziehen zu können, in welcher Weis 
eine Vereinigung bewirkt werden soll. 


Der ältere Verein. 


„Ja, unser guter alter Verein“! höre ich Jemand 
sagen, „das war noch etwas, und dem neuen win 
es noch ebenso ergehen!“ Darauf hin möchte ich 
nun einige wesentliche Punkte der Statuten und der 


zZ u 





Angelegenheiten des älteren Vereins kurz beleuchten. Der 
Vorstand soll am Anfange jeden Jahres auf ein Jahr ge- 
wählt werden; der letzte Vorstand wurde vor drei Jahren 
gewählt. ist also nickt zuständig; man «darf wohl sagen, der 
Verein ist zur Zeit ohne Vorstand. Allwöchentlich sollte 
eine Versammlung stattfinden, seit zwei Jahren hat man vor 
keiner gehört. Wenn man meiner Erklärung des Wortes 
„Versammlung“ beipflichtet, „eine Versammlung ist 
Zusammenkunft von mindestens drei Mit- 
gliedern Herren des an 
einem bestimmten Tage im bestimmten Lokale* 
so haben auch im Jahre 1891 nur wenige und darn iiusserst 
schwach besuchte Versammlungen stattgefunden. — Ansprüche 
anf Unterstützung, welche einzelne Mitglieder nach den § 10—14 


eine 


und zwei Vorstandes 


an den Verein hatten, sind längst erloschen; es können nur 
solche Mitglieder Anspruch darauf erheben, die ordnungs- 
mässig die Beiträge entrichtet haben. Der letzte Beitrag 
wurde am 30. December 1891 eingezahlt. Die Aussenstände 
des Vereins bei den einzelnen Mitgliedern schwanken zwischen 
20 und 60 Mk. — Sodann verliert Jemand, der mit seinen 
Beiträgen, seit Jahren im Rückstande, nach den Statuten 
nicht die Berechtigung in den Vereinsangelegenheiten zu 
Wenn 
mand als neugebackener Steuermann im Jahre 1887 für 
2 Mk. eine Mitgliedskarte gelöst hat, 
Groschen Beitrag bezahlt hat, so ist er vollkommen stimm- 


heschliessen und mitzustimmen, beispielsweise Je- 


sonst niemals einen 


bereebtigt bie an sein Lebeusende. Auf Grundlage der bis- 
herigen Statuten und bei dem ge:ingev Interesse, das dem 
Verein seitens der Mitglieder entgegengelracht wird, ist 
allein ein Wiederaufleben des Vereins ausgeschlossen ; sodann 
auch, weil aile Elemente, die dem Verein zu einem Wieder- 
Aufnahme im neuen Verein 
Die meisten der Herren Mit- 
wohl scheuen, die gewaltigen 


verhelfen könnten, 
finden oder bereits gefunden. 
glieder sich auch 


Rückstände zu berichtigen, und dies müsste doch zuerst ge- 


erstehen 
werdet 


than werden. 


Mitselierl des 
auf 


„Der Verein ist nicht todt’, meinte ein 

älteren, Ich fürchte 
Schlummern folgt eiu Schlafen, von dem es kein Erwachen 
geben wird. Es wurden nun von einem Herrn, der einst 
ein thätires Mitglied des älteren Vereins war, vor kurzem 
endlich energische Schritte eingeleitet. um eine Verständigun- 
winer Mitglieder über irgend cine Form der Vereinigung 
anzubahnen. Einige Herren fanden sich kürzlich zu einer 
Besprechung zusammen und alle erkaunten es als zweck- 
mässig, wenn man sich vereinigte, 
einige der Herren, man hätte es füglich abwarten künnen, 
bis sie die Sache „angeregt“ 
-- und es sind darunter viele früher eifrige Mitglieder des 
Stillen so etwas sebnlichst er- 
wir hätten arten 


„er schlummert nur", 


Grollend meinten zwar 


hätten. Der neue Verein 


älteren — hat längst im 


wartet; ich glaube, noch manches Jahr 


können, aber solche „Anregung nicht gesehen, 


Ein Uebergang des älteren Vereins in den neuen lebens- 
fähigen, ist nach den Statuten des älteren mit bedeutenden, 
jetzt nicht zu hebenden Schwierigkeiten verbunden. Ein 
gänzlicher Ueberganr käme emer Auflösung gleich, und 
hierzu die Zustimmung von 75°, der ganzen Mitgliederzahl 
eutweder im bejahenden oder verneineuden Sinne zu er- 
halten, ist rein unmöglich. Es wird dies Jeder zugeben, der 
mit den Eigenthümlichkeiten der Seefahrt bekaunt ist — 
selbst der eifrigste Verfechter des älteren Vereins. Um nun 
einen Uebergang zu ermöglichen, könnte man ja fix daran 
geben und die Statuten ändern. Von solchem Gewaltakt 
möchte ich ganz entschieden abraten. Auf der 
beiderseits bestehenden Statuten ist ein Weg gefunden, af 
dem eine Vereinigung möglich; im Grunde eine recht ein- 
fache Sache. 


Grout 


dieses” 


Nun der neuere Verein, 


Ein Uehergang des neuen, kraftigen Vereins in den 
alten, fast toten ist ebenso schwierig und vor Allem un- 
praktisch. Man würde die bisherigen Erfolge in Frage 
stellen. Mit dem Uebergang in den alten würde man dessen 
Rat mit übernehmen und bei vielen Mitgliedern würden 
Zweifel aufsteigen, ob der Verein dann nicht bald in seinen 
alten Schlaf zuriickverfallen würde. Und wenn auch keine 
Zeit des Rückschrittes kommen wird, eine Zeit des Still- 
standes kiime mit dem Uebergdhg in den alten gewiss, 
Stillstand Rückschritt. Bei der geplanten Ver- 
einigung wird die volle Mitgliederzahl des alten Vereins 
nicht in Bertracht kominen; da viele durch eine andere Be- 
rufswahl dem Vereine nicht mehr solches Interesse entgegen 
bringen, andere in eine höhere Stellung aufgerückt sind, so 


Aber ist. 


ist die in Betracht kommende Zahl doch gross genug, um 
die Bemühungen, die in dieser Beziehung unternom:men sind, 
zu rechtfertigen. Machen wir uns nun einen solchen Ueber- 
Dies wäre nach einem Be- 
stehen von kaum 1'/, Jahren nicht allein eine Aenderang 
des Namens, sondern eine gänzliche Umgestaltung. da man 
auch die Statuten des alten annehmen müssten. Bald nach 
dem Uebergang wird sich nun das Bedürfnisse nach bessern 


gang in den alten Verein klar. 


Statuten geltend machen. Es wäre dies in wenigen Monaten 
oder Wuchen eine zweimalige gänzliche Umgestaltung des 
Vereins. Für diejenigen Mitglieder des neueren Vereins, die 
zur Zeit nicht ic Hamliurg auwesend sind, für solche, die 
nicht alle Sitzungen besucht, für weilere, die 
für Alle, die 
gestaltungen nicht vom Anfang bis zum Ende 
haben, wird es schwer erkennbar sein, welchem Grunde dies 
„hin her" entspringt. Jedes Mitglied 
wird unangenehm berührt, wenn es im Auslande hört oder 
in der „Hansa“ liest: des Mitgliedes N. N. auf 
Aenderung der Statuten. Jeder denkt unwillkürlich: „Schon 
wieder wird an den Statuten herumgedektert. werden viel- 
leicht wesentlich die Grundlagen geiindert, auf die hin ich 
eingetreten und auf denen der Verein vorwärts kam. Es 
ist elu stetes Schwanken.” Nein, kein Uebergang in den 
alten, es wäre ein zu gewagter Schritt. Mit Recht könuen 
die Mitglieder des neuen Vereins sagen, unser nener frischer 
Verein soll übergehen in den alten nur um frisches Blut in 
die verschrumpften, schon ausgedarrten Adern zu bringen 


dem Verein 
noch von ferne zusehen, — kurz diese Um- 
miterlebt 


fortwährende und 


Antrar 


Alle Mitglieder müssen das feste Vertrauen zum Vorstande 
und unter einander haben, dass er auf der einmal so erfolg- 
reich beschrittenen Bahn weiter geht, dass alle Angelegen- 
heiten geführt werden, wie es dem Verein am dienlichsten, 
Dies Vertrauen wird umsomehr da sein, wenn die Leitung 
für längere Zeit in einer bewährten Hand liegt. Unser 
junger Verein darf gerade in seinem jetzigen Zustande nichts 
thun, wodurch er das Vertrauen nur einiger weniger Mit- 
glieder verlieren könnte, Er steckt sehr in den 
Kinderschuhen, noch viel bleibt ihm zu thun iibrig, um eine 
Annäherung der cinzelnen Mitglieder unter einander anzu- 
bahnen; den Verein zy gestalten „einig im Innern, kräftig 
nach aussen“. — Den Gründern 
Vorwurf gemacht, sie hätten aus purer „Neuerungssucht, 
vielleicht sogar dem alten zum Schabernack, etwas günzlich 
Neues geschaffen. Diese Vorwürfe können wir entschieden 
zurückweisen. Der Verein entstanden aus einem Klub 
von Navigationsschülern, welcher 1853 gegründet 
Dieser Klub hatte eine Zeit hoher Blüte, dann gerieth er in 
falsche Bahnen und ist anstatt zum Segen seiner Mitglieder, 


noch zu 


des neuen Verein ist der 


ist 
wurde, 


vielfach zu deren Schaden gewesen; in den letzten Jahren 
Viele der früheren Mitglieder hatten 
Klub alledem Anhünglichkeit bewahrt, 
Ledauerten Verfall. Im Kreise weniger Freunde 
machte man sich die Gründe klar, wodurch erst die Blithe 


war er fast zerfallen, 


dem trotz und 


diesen 


und daun später der Zerfall hervorgerufen. Nachdem man 
sich alle schlimmen Erfahrungen vergevenwiirtigt hatte, die 
mit derartigen Vereinen bisher gemacht waren, legte man 
L/ebels, Maa 
beschloss den ledighch zu weselliren Zwecken gegründeten 
Klub durchaus ernsten 
Tendenzen, in einen Verein, dessen Ziel sein sollte „Hehutgr 
des Standes“, 


zielbewusst die Axt an die Wurzel des 


umzuwandeln in einen Verein mit 


Es wurden nach vielen eingehenden Besprechungen 
Statuten aufgestellt, die sch so vortrefflich bewährt haben. 
dass sich bis jetzt nieht das Bedürfniss nach einer wesent- 
lichen Aenderang herausgestellt bat. Bisherige Aenderurgen 
sind lediglich bedingt worden, durch das schnelle Anwachsen 
des Vereins, z B. wurde der Vorstand von 3 auf 5 Personen 


erhöht. 


Restaurant, das dem alten Verein lange Jahre genügt batte, 


In demselben kleinen Hinterstiibchen des Wendt’schen 


Schon bei der 
dritten Sitzung des Vereins erwies es sich als zu klein: man 
zog daher um, nach dem mehr Raum bietenden Hammeria- 
Hotel. Es ist dies auch noch jetzt die Heimstätte des Ver- 
eins. Heute füllt der Verein einen Saal. 


fingen wir an, unsere Sitzungen abzuhalten, 


Der Verein darf seine jetzige Zusammensetzung eine 
durchaus glückliche Neben 
erfahrenen Herren, bat er einen guten Nachwuchs au Jüngeren 
Krütien. Von einer Einseitigkeit kann man sicht reden, die 
Mitglieder vertheiten 


nennen, vielen älteren und 


sich gleichmiissig auf die Seeler, auf 
die kleineren Dampfer and auf die Schiffe der grösseren 
Gesellschaften; ich bemerke MM? unserer 
Tiefberrünidet 
in der Natur unseres Volkes, herünstirt durch eine erschreck- 


liche Vielstaaterei 


ausdrücklich, dass 


Mitglieder in Stellungen auf Segleru sind, 


ein Uebelstand 
Der grüsste Theil der 
dienen ist 


liegt — der Hang zum 


Partikularismus, Leute, die hente 
in Jahren geboren. «la 
Und doch 
noch oftmals solche Unterschiede betonen, 
und Süd, zwischen Ost und West, 
der Hinsicht kennen wir nicht. es befinden 
sich im Verein Angehörige aus allen Theilen des Vaterlandes. 
— Schwarz, roth, wehen der (inifel 
Schiffe Flagge zusammengesetrt aus 
Farben Prenssens und der Hensastidte, 


unter der Falıne schon 


man mit Recht sagen konnte „ein Vaterland“. 


hört man heute 


zwischen Nord Einen 


Unterschied in 
weiss, 


von unserer 


die Farben, die den 
Diese Farben. unter 
denen wir fahren, sie sind’s, auch die uns hier am Lande 
einen. In erster Linie fühlt sich jeder als Deutscher. 
Politische und Parteibestrehumgen. irgend welcher Art, 


werden im Vereine niemals swerduhlet sein, «lie Grundlage 


wird immer bleiben eine deutsch-nationale, 


Was schliesslich alle derartigen Vereine bat scheitern lassen, 
Wir haben nach wicht den Mangel 
gefühlt an einem ersten uud fähigen Vorsitzenden. Und in 


absehbarer Zeit wird der Verein diese Frage endgültige und 


das berührt uns nicht. 


in der allein praktischen Weise bösen. „Na, wie wallt er 


das wohl anfangen", höre ich spöttisch rufen, 





as haben wir 
so lange versucht und nicht erreichen können“. Nun sehr ein- 
fach, indem Jematd gewonnen wird, der seine Kräfte und 
seine Zeit ausschliesslich und wane dem Verein widmet; in 
seinen Händen müsste das Amt des ersten Vorsitzenden und 
des Geschäftsfülfrers vereinigt sein, 


leh giaube, meine Herren, ich darf sagen unser Dever 
Verein ist lelensfühige. 5 
Zum Schluss 


Es ist zum Besten beider Vereine und im Sinne aller 


Mitglieder gehandelt. wenn man eine Vereinigung zu Stande 


hrüchte. Ein günzlicher Uebergang des älteren in den 


neueren ist mit Schwierigkeiten verbunden. Der umgekehrte 
Weg ist unpraktisch, da er die Erfolge des wirklich lehens- 


fabigeu nenen Vereins in Frage stellt, Der Vorstand des 





älteren Vereins, dem wir alle zu grossen Danke 


damit ver- 


pflichtet sind, hat es aut sich gesommen. eine (reneral-Ver- 
sammlung einzuberufen, in der über die 
soll. 


älteren Vereins wird von cinem Mitgliede ein ganz positiver 


Vereinigung be- 


schlossen worden Dieser General- Versammlung des 


bestimmt ausgedriickter Vorschlag unterbreitet werden, 
Dieser Vorschlag ist das Ergebniss reiflicher Veberlegung. 
auch nach der Seite des Rechtes hin. 

1. Es werden darnach die Mitglieder des älteren 
Vereins nnter Erlass des Eintrittsgeldes Mit- 
glieder des neneren Vereins. 

2, Zu dem Beschluss der Ge 
die Zustimmung der abwesenden 


möglichst sebriftlich einzuholen. 





ral-Versammilung ist 
Mitglieder 


Es ist selbstverständlich, dass niemand ‚lureh Zustimmung 
zu diesem Vorschlaee gezwungen ist, anch wirklich Mitglied 
des neuen Verein zu werden. Herzlich willkommen ist 


J ed er, 

Es sind dic Mitglieder des alten Vereins geleten zahl. 
reich zu Herren. Es 
erlitt 


erscheinen, namentuch die älter 


haben sie alle früher für'ihren Verein Gutes und zu 


erreichen gesucht, un es ist such durchaus im Sinne aller 


früheren eifrigen Mitulieder dessethen gehandelt, 





Weal 


cing 


Vereinigung zu Stande kommt: ja tech gehe weiter, es ist so- 


var vollkommen im Sinne der (rriimder des älteren Vereins 
gehandelt, der Plan wird indirect ihrem eigenen Werke zu 


newm Leiten verhelfen, 


‘ch komme auf meiner Anfang zurück. Wäre es schon 


heklagenswerth, wenn sich je ein Stenermanns- und ein 


Schifferverein u Geyensaty zu einander hinstellen wollten; 


ao ist os sicher bedeaueruswerth, wenn in «der bisherigen 


Weise die bviden Stenermannsvereine sich fremd gegenüber 
stehen. Der neve Verein wirl Alles daran setzen, um eine 


Vereinigung zu bewirken. lin Relimen des neuen Vereins 
aber ist Raum für Alle; 


Alle“, 


Herren unter einander setlist am besten lösen wlirden. 


ich betene nochmals das Wort „für 
In welcher Weise, dus ist eine Frage, welche dies 
Der 
Hinderniss sein. Es 
würde weitgehenden Wünschen dieser Herren von Seiten 


Name des neven Vereins wird kein 


des neuen Vereius Entgegenkommen bezeigt werden. —1. 





Apparat zum Kohlen der Schiffe 
auf See. 





Eine 


jüngst bei 


welche 
Marin» praktisch erprobt 


neue Methode zum Koklen der Schiffe, 
der amerikanischen 
New-Yorker Segelnacher 
Einfachheit 


dem Ei des 


wurde, hat ein erfunden. Die 


Erliodung hat in ihrer 
Achnlichkeit mit Columbus und wie in allen 


solchen Füllen wundert sich Jedermaun, 


eine unverkennlare 
der die Neuerung 
sieht, wie es möglich ist, das er oler überhaupt jeder 
denkende Mensch wicht längst anf die Idee gekommen ist. 
Die Sache hat nicht nur für Kriegsschiffe Werth. sondern 
auch für Handelsinmpfer, da ein Kohlen der Schiffe nach 
dem neuen Plan nahezu in jedem Wetter bewerkstelligt 
werden kann umd es ausserdem absolut keiner anderen Vor- 
richtungen bedarf, als wie sie an Bord eines jeden Dampfers 
und emer Stahltrosse. 


Der zu kohtemle Dampfer nimmt das Schiff, welches das 


vorrathig sind, einer Dampfwinde 
Brenumaterial abgeben soll, ins Schlepptau und zwar an 
einer möglichst kurzen Schlepptrosse, (so kurz wie es die 
Beschaflenbeit der See erlaubt) wut dampft mit beliebiger 
Fahrt vorwärts. Vor Top des Focknmstes wird eine zweite 
‚dünne Stahltrosse nach dem Heck des schleppenden Schiffes 


anrehracht, die über einen auf dem Hinterdeck aufgestellten 





Book Kohlen 
einer Dampfwinde, in Säcken oder Körben bis zur Hole 


geleitet wird. Die werden non vermittelst 
des Vortoppes des geschleppten Schiffes nufgewunden, dort 
verinittelst eines sogenannten Wegweisers an dem Leitstag 
hefestigt und gleiten nan von selhst auf das Hinterdeok 
des zu kohlenden ‚Schiffes. Bei einigermassen handlicher 
Seo Hest sich durch Ausstecken oder Eirhieven der Schlepp- 
trısse dem Leitstopp genau so viel Neigung geben, wie er- 
um zu verhindern, dass die Kohlenbeniilter 
Geschwindigkeit hinüberrutschen. Die 
leeren Behälter lassen sich beynem am einer Jölltau ohne 
Eude Die Versuche. welche 
Schiffen „San Francisco” und „Kearsarge” angestellt worden 
haben die Einfachheit und Sicherheit der neuen Me- 
thede «durchaus bestätigt. 


forderlich ist, 


mit allzu grosser 


hin- und herbolen. auf den 


sind, 





Die Björlingsche Nordpolexpedition. 
Bereits in No. 46 berichteten wir von den nach England 
schrachtein Berichten über den Untergang des schwedischen 
Nordpolfahrer in der Davisstrasse, die leider nicht mehr in 
Zweifel zu 1871 
schwedische Naturforscher J. A. Björline eine Reise nach 


ziehen ist. tin Sommer unternahm der 


Westgrévland, um dort Untersuchungen anzustellen. Er 
fuhr dalei im offenen Boot eine lange Strecke — von 72" 
45° bis 74° 40° N. Br. — längs der Küste und kehrte mit 


demselben Schifte der dänischen Gronlandseompagnie, mit 
welchem er ausgegangen war, wohlbehniten nach Europa 
nud seiner Heimat zurück, Im vorigen Jahr wollte Björling 
seine geologischen, botanischen und hydrographischen Far- 
seiwogen fortsetzen, zog es aber diesmal vor, ein eigenes 
Fahrzeug zu miethen, und er begab sich zu dem Zweck mit 
Neutundland. Hier kuufte 


kleiuen webrechliehen Schooner „Ripple”, 


einem Begleiter nach St. Johns, 
Biörling 
für die 


cine 


Summe vou 100 £ (9. bemannte denselben mit 
einem Capitän und zwei -Motrosen und trat mit seinem Be- 
erreichten die dänische Culonie 
Der 


Bjorling Vorstellungen hinsichtlich der 


isleiter die Reise an. Sie 


Giedhava in Westyuiiniand. hier residirende dänische 


Oherlwamte machte 


Gefahren einer arktischen Reise mit einem dafür durchaus 
ungreeigmeten Fahrzeug, zumal Proviant nur für drei Monate 
war und die Reisenden sich weder mit Gewehren 
Hälfe sie 


Juyd weitere Proviantvorriithe hätten beseimmflen können, ver- 


au Bord 


noch Schiessinaterial, mit deren sich durch die 
sehen hatten. Alles die Vorstellungen truchteten Nichts, Bjür- 
ling setzte mit dem kleinen Schooner die Reise weiter tort. 
Er kehrte nicht, wie er beabsichtigte, un Herbst v. J. zurück 
und natürlich wurde man um sein Schicksal besorgt: (die in diesem 
Frühjahr ausgehenden Wulfischfünger wurden benachrichtiset. 
und munmehr hat das aus der Davis 


Ausschau zu halten 


strasse nach Dundee zurückgekrte schottische Walfangsehufl 
„Aurora die traurige Kunde pebracht, dass Bjoriing wii 
sein Geführte, sowie die drei Mann Besatzung umgekonmen, 
wohreeneinlich verhungert sind, machten dur kleines Fahrzeug 


Das Wrack des 
Schooners „Ripple* warde von der „Aurora“, Capt. Mackay, 


vum Eis beschädigt ual prestraudet war. 


au einer der Careyinseln, sie nördlich von der Melvilletai 
Nahe 


bei dem vom Eise fest umklammerten Rumpf des Sebilfes 


ir 


auf etwa 77" nördlicher Breite gelegen, vorgerunden. 


Jay der Leichnam eines Mannes; das Schiffsjrursal oaer ein 
Bericht, sowie s.ınstige Papiere wurden aul einer benach- 
harten Insel vorgefunden und sind nach Schweden gesandt 
worden, In einen oflenen, von Björliug gesehriebenen Briefe 
wird yesagt, dasa «ler Schonner . Ripple am 10. August 
gesirandet ist, worauf Björling uml seine Gefährten in die 
Schifishöte gingen und wordwäris zur Miindung des Sıniths- 
sundes segelten, dass sie aber, nachdem sie Eude September 


zur Careyinsel zurückgekehrt waden, am 10, Oktober in den 


Eilesmereiand zu erreichen 


Brief 


«lass sie 


Böten Clarencehead oder 
Björling, der 


Carey-Insel verliess, sagt, 


ver- 


suchten. den schrieb, bevor er die 
nur Lebensmittel auf 
zwanzig Tage bitten und dass ein Mann der Besatzung im 


Sterben lige. 





Die Stürme vom 15. bis 21. November. 


Stürme von ımvergleichlicher Heftigkeit. haben m der 
Mitte des Monats November über den britischen Inseln nnd 
der Nordsee, wie auch in der Ostsee geherrscht und zahd- 
reiche Opfer an Menschenleben und Schiffen gefordert. Am 
Mittwoch, trat 
kleine Depression auf, die sich von West nach Ost fort- 


Wetter im Gefolge 


den 15. November. bereits im Kanal eine 


pflanzte und unlestindiges drohendes 


hatte. Am 16. November zeigten Wetterberichte, dass ein 
Sturm von beträchtlicher Ausdehnung sich den britischen 


nicht weit von 


Iuseln näherte, Abends war das Centrum 
Valencia und stürmische südliche und siiddstliche Winde 
traten in Irland auf, während Schottland von schwerem 


Regen heimgesucht warde, Am Donnerstag Nacht, schritt 
das Centrum über Irland hin und lagerte am Freitag Morgen 
über der Westküste Schottlands, wo das Barometer bis auf 
28.5 Zoll fiel, 


nicht leohachtet wurde, 


ein Stand, wie er so niedrig seit langer Zeit 
Das Quecksilber war innerhalb 24 
Stumlen, um mehr ale einen Zoll gefallen. Im Laufe des 
Freitags (17.) durchquerte der Sturm Schottland und um 6 
Uhr Abends, dess-lben Tages, hatte das Centrum die Nord- 
ger erreicht, wo #s ans seiner Ostwärtsbewegung abgelenkt 
wurde und sieh. nunmehr langsam fortschreitend, an der 
Küste von Schottland und England binzog, 
früh ter Kiiste 


während im Westen des Vereinigten Königreichs das Baro- 


Am Sonnahemt 


war der Sturm über bet Durham central, 


meter rasch stieg, sodass die äusserst steilen Gradienten 


schwere nördliehe und nordwestliche Winde imGefolge hatten. 
In Holskenl der Wind um 8 Uhr Morgens mit 
O; kaustirke, von einer bergehohen Ser begleitet. Statt wie 
im gewöhnlichen Verlauf der Depressionen ostwiirts, bewegte 


wehte 


sich der Wirbel von da an in südöstlicher Riehtung. währenil 


ein Theilmieimum ihm seitlich vorausping, das selon am 
Alveend des I8, über Westdeutschland larerte. 
des 19, 


Brantenlurg 


Am Morgen 


noch Spuren einer Depression über 


Gebiet 


waren nur 


und ein ausrerlehntes tiefen Druckes 
ther Ossterreich aus dem rördliehen Theile des Adriatischen 
Meeres zu erkennen. Das schnell hinter der Depression 
herschreitende Gebiet hohen Druckes, erreichte am 21. Nov, 
die skandinavische Halbinsel, 
im Luftdruck 


stiirmische Nordostwinde verursachten und das Wasser nach 


sodass auch hier starke 


Schwaukungen sich bemerklar machten, «lie 
der Ostküste Schleswig-Holsteins rüsten, woleberschwein- 
Die‘ Schifffahr: 


den britischen Gewässern und 


mungen von verheerender Gewalt etntraten, 


wurde besonders schwer in 
Ueber die Verheerungen, 


die der Sturm angerichtet, sprach sich der Präsident des 


an der jütischen Küste betroffen, 


britischen Handelsamtes am 23. November in Parlament wie 
Ich bedaure bestätigen zu müssen, dass der Vi r- 
16. his 


20. November, nahezu obne Beispiel in unserer Geschielite 


folet aus: 


lust an Menschenleben, während des Sturmes vorm 
ist. Die bisher eingegangenen Berichte, verzeichnen einen 
Verlus 


weitere Kumlgebungen ein. 


von 237 Menschenleben, imlessen laufen noch stets 
Vermittelst Raketenapparaten 
der Küstenwachen und Hilfe vom Lande sind 108 Merschen 
verettet, dursh Fischer- und Privathoote 102, durch Sebiils- 
Boote der Rettungsanstalten 105, durch 


in Folge Kenterus eines 


buote 68, durch 


andere Mittel 35%, Ein Mann ist 
Rettungsbontes ertrunken. Im Ganzen warden 508 Menschen 


gerettet, 287 ertranken. 


974 


Die Geschwindigkeit moderner 
Frachtdampfer. 

In einem interessanten Vortrag, den der bekannte 
Schiffbau-Construkteur Wm. Hök vor der North-East Const 
Association of Engineers and Shipbuilders hielt, beleuchtete 
er die Beziehungen der Schiffe zwischen Form und Ge- 
schwindigkeit. Bezüglich des Tramps 
giebt Mr. Hök eine werthvolle [Hustration der verkehrten 
Sparsamkeit der Schiffsrheder. Die Geschwindigkeit der 
Frachtdampfer, so führte der Keduer aus, hat von Jahr zu 


modernen giebt 


Jahr abgenommen, d. h. in Bezug auf die Grosse der Schiffe. 
Dies mit der Form der Schiffe, deren 
Modeli jetzt dem einer vierkantigen Kiste gleicht, dass von 


hängt zusammen 


"einer ökonomischen Ausnutzung nur noch bei einer Ge- 


schwindigkeit von 6—6 Knoten die Rede sein kann, Wenn 
der Rheder ein Schiff bekommen kann, 
Dimensionen 200—300 Tons mebr laden kann, als das seines 
Coneusrenten, so glaubt er Wunder, welchen Vortheil er 
errungen hat. Der Kohlenconsum stellt sich dann nomineil 
auf 1’ Pid. per indieirte Pferdekratt per Stunde, in Wirk- 
lichkeit geht aber ein grosser Theil Kohlen mehr durch den 
Schornstein, sodass, wenn der Werth des Schiffes sich auf 
5 £ 10 bis 6 £ per Ton Tragfähigkeit stellt, es auf der 
anderen Seite wieder grosse Unkosten und Kraftversckwen- 
dung erfordert, das Schiff mit einer Geschwimlickeit 
von neun Knoten durchs Wasser zu 


das bei denselben 


um 
treiben, wodureh die 
ökonomischste Geschwindigkeit nur 6 Meilen per Stande be- 
triigt. 


gleich anstellten, zwischen der Tragtäligkeit and dem Koulen- 


Es dürfte sich bezahlen, wenn die Kheder einen Ver- 


verbrauch früherer Schiffe uud moderner Tramps. wobei 
die vollzogenen Vervollkommnungen 
der Maschinen, und das leichtere Material der Schiffe (Stall 


natürlich inzwischen 


Man ver- 
gleiche x. B. die Schiffe mit einem Deplacementscoefieianten 


gegen Eisen) mit berücksichtigt werden müssten 


von 0,7 bis 0,75 mit einem modernen Frachtdampfer, wo 
diese Verhältnisszall 0,82 beträgt und ich bin fest überzeugt, 
das, wenn man die Durchschnittsreise für eine Perinde von 
en. 12 Monaten bei jedem Schiff nimmt, der erstere Dampfer 
Vortbeil hat. Die kürzlich in einer öffentlichen Versamm- 
lung gemachte Bemerkung, dass es für die Rlieder nützlich 
sein würde, sich Kenntuisse im Schiffbau zu erwerben, ist 
durchaus begründet, da aes nicht Zu hoffen steht, dass sie 


derselben Folge leisten werden, so kann ich ihnen nur 
empfehlen bei ihren Unternehmungen einen praktischen 
Schiffimuer zu Rathe zu ziehen, un) seinen Anweisungen 


' * 
möglichst Folge zu leisten. 





Das 
Schicksal des Grafen Rudolf Festeties. 


Einzelne Blätter bracliten vor einigen Tagen Mitthei- 
lungen über ein in Wien unlaufendes Gericht, wonach Graf 
und Gräfin Festetice von der meuteruden Besatzung ihrer 
Damptyacht auf einer einsamen Insel des Stillen Oceans nus- 
Jetzt 
somlerbaren Geriiebt ous San Franeiseo folgendes: 


diesem 
„Eine 
„sonderbare Geschichte” erregt hier die Kreise „Jer oberen 
Im vorigen Jahre hatte Graf Rudolf Festetics 
de Tolua, ehemals österreichischer Offizier, in Washington 


gesetzt worden sein sollen. schreibt man zu 


Zehntausend”. 


Miss Ella Haggin geheirathet, die ausser den Vorzug grosser 
Schönheit auch den besitzt, Enkelin und einstige Erbin des 
vielfachen Milhoniirs Mr. James B. Hagein, Besitzer der 
Anakonda-Kupferbergwerke und einiger Gold- un! Silber- 
gruben zu sein, Das junge Paar beschloss eine prossartige 
Hochzeitsr 





ise zu machen, es liess eine grose Dampfyacht 
bauen, der es den Namen „Tolna” gab; da Gral Festeties 


nicht amerikanischer Staatsbürger ist, so erwarb sich 





seine Gattin durch die vorgeschriebene Prüfung das Recht, 
das Commondo der Yacht zu führen, der erste weibliche 
Capitiin auf der Schifisliste der Vereinigten Staaten. Mit 
der Bemannunz des Schiffes wurde ein als erfu"rener See. 
mann, aber auch als verwegener Geselle bekannter Mann, 
Namens J. F. Wichmann betraut, der auch die nothwendige 


Zahl von Seeleuter — angeblich deren 84 — anwarb. Er 
selbst sollte als erster Offizier auf dem Schiff fongiren, das 


mit einem gewaltigen Waarenvorrath wurde. 


um in den entlegenen Winkeln des Pacifie, die man auf 


ausgestatiet 


suchen wollte, nicht in Verlegenheit zu kommen. In den 
letzten Tagen des Oktober stsch die „Tolna* in See. Mit 
einem Male beyannnen sonderbare Gerüchte in San Fran- 


eisen über das Loos der „Tolnn” zu cireuliren, die enillich 


am 2. ds. deutliche Gestalt annalımen. Ein Dienstmiidchen 
der Frau Ludwig J. Haggin — einer Schwägerin der 
Grähn — enthüllte, wie dem „P, LL“ geschrieben wird, vou 


Gewissenshissen gequält, einen wahrhaft teuflischen Plan, 
Das Mädchen war die Geliebte eines der Genossen des 
Wichmann; der Mann, als Matrose für die Yacht 
angeworben, hatte ihr kurz vor der Abfahrt folgen. 
den Plan Wiehmann’s mitgetheilt: Auf boher See be 


absichtigte Wichmann mit Hülfe der Matrosen, die in seinen 
Plan eingeweiht seien, zuerst das nnmittelhare Dienstpersoual 
des grüflichen Panres und dann dieses letztere zu überfnllen 
Dats 
wolle Wichmann zuerst für eine grosse Summe Herrn Haggin 
informiren, wo er seine Liehlingsenkelin zu suchen habe, — 


nid aut die nächste unhewohnte Insel auszusetzen. 


die Yacht aber endgültig für sich behalten, dioselle mit den 
an Bord befindlichen einzeschwmurgelten und den sonst noel 
zu erwerbenlen Waffen ausrüsten, die Ladung verwertheu 
und cans die schwarze Flagge hissen, mit einem Worte, dix 
grüäfliche Verenürungsfahrzenz zu einem Piratenboote um- 
wandeln, Sammtliche Ma’rosen. Maschinisten ete, seien ver- 


B. H. 


eidigte Theilnehmer der Verschwärunz. 





Preussisches Navigationsschulwesen. 


Wie verlantet, im wichsten Etat schon die Ver- 


änderungen vorgeselien sein, welche nach den Mittheilungen 


sollen 


der Bhitter bezüglich des Navigationsschalwesers geplant 
wurden. Die Anfhelong dey Selmlen wird aber nicht in 
dem Umfange erfolgen, wie man gemeint hat. Nur wenige 
Schulen sollen eingehen. 

Zugleich mit diesen Aenderunget sollen auch die Gehalts- 
un] anderen Verhältnisse cer Navigationslehrer geregelt 
worden Den Wünselen des Herrn Ministers entsprechen, 
soll nunmehr eine Aufbesseruny der Gehälter erfolgen. Mar 
bat befürchtet, die Stellung und das Ansehen der prenssischen 
Navigationstehrer und Schulen. 
Rinbusse erleiden in Anbetracht der Thatanache, dasa die 
Navigationslelrer der Han-estidte ungleich besser besoldet 
werden, was diesellen in den Stand setzt, ihre Stellung im 
Leben und der Gesellsebaft zu wahren. Die hremei 
Navizationslebrer ¢. B. berriunen ihre Carriere nach einem 
einjährigen Hiilfsdienst mit einem Gebalt von 8500 M., div 
preussischen Navigstionslebrer nach einem vierjilrigen Hülß- 
dienst mit 1500 M.; die Bremer schliessen ihre Laufbahn 
mit 6000 M., ihre Berufsgenossen in Presssen mit 2300 M. 
Deutlicher als diese Zahlen, können wohl nieht Worte reden. 


könnte eine unerwünschte 


Wer in beschrinkten Verhältnissen lebt, fortdauernd um Unter- 
stitzungen einkommen muss, geht ohne seine Schuld heut- 
zutage des nothwendigen Ansehens verlustig, Er wird wenig 
beachtet und leicht zu den untergeordneten Persönlichkeiten 
gerechnet. Da die Navyigationslehrer in allen Seeuferstaaten 
gleiche Dienste Listen, inlem sie junge Seeleute zur Ablegang 
eines gleichen Stantsexamens ausbililen, wire wohl auch eine 


arnäherni gleiche Ein Grogestaat,. 


Besoldung nothwenlig. 








der die Führung im Dentschen Reiche hat und der Schöpfer 
einer starken Flotte ist, darf hinsichtlich der Besoldung für 
die Lehrer in der Theorie der Schifffabrtskunde den kleineren 
Stanten nicht nachstehen. Ein Gehalt von 2700 bis 3300 
Mark, ist nicht ausreichend für ein Amt, das dem Inhaber 
die röthige Stellung verleiht, neben seinem Beruf auch den 
Posten eines Reichskommissars zu bekleiden, wozu sonst nar 
hohe Secoftiziere vom Korvetten-Kapitän aufwärts genommen 
werden. 

Wie in dieser Zeitschrift schon mehrfach ausgeführt 
werde, sind die preussischen Navigationslehrer auch die ein- 
zigen Staatsbeamten V. Ranges, die seit zwanzig Jahren 
keine Gehaltsaufbesserung erfahren haben. Mit 40 Jahren 
sind sie erst ordentlicher Lehrer, sie steigen dann von etwa 
zehn zu zehn Jahren um 300 M., während die Gymnasial- 
lehrer, die schon mit 26 bis 30 Jahren ordentliche Lehrer 
sind, von drei zu drei Janren am 500 M, steigen. Die 
Lehrer an den ührigen technischen Fachschulen, die dem 
Handelsministerium 
deutend besser; bergtechnischen Lehranstalten 
beziebeu z. B, die Lehrer in Berlin ein Gehalt von 3450 
bis 4950 M. — Mit der Aenderung in den Gehaltsverhält- 
nissen soll auch, wie man hört, eine Aenderung in der Dauer 
der Lehrthätigkeit vorgenommen werden; das Maximum der 
zu gehenden Stunden in der Woche soll auf 24 festgesetzt 
werden, wie es an allen Gymnasien und höheren Unterrichts- 
anstalien besteht. Bislang sind 32 Stunden in der Woche 
von dem einzelnen Lehrer gegeben. Wenn ein Gymnasial- 
lehrer von einer 32-stündigen Leistung in Mathematik und 
Nautik hört, dann hezweifelt er einfach diese Behauptung. 


unterstellt sind, stehen sich auch be- 


von „den 


Auch soll die Stellung derjenigen Vorschullehrer, welche 
das Navigationslehrer-Examen gemacht nach der 
Neuregelung eine andere werden. Bisher kamen diese Herren 
etwa mit 40 Jahren- in die Navigntionslehrer-Stellung; da 
nan einige Schulen fortfallen und die alten Elementar-Vor- 
schullehrer pensionirt oder verstorber sind, die zu durch- 
laufenden Reihe also immer grüsser wird, so könnten sie 


haben, 


von jetzt an mit etwa fünfzig Lebensjahren ihre eigentliche 
Berufsstellung erhalten, In preussischen Navigationsschulen 
würden fortan also nur noch ganz alte Lehrer wirken, die 
die Höhe und Kraft und Lehrens 


Antritt des Amtes längst überschritten haben. 


schon bei 
Viele Vor- 


schullehrer würden gar nicht in ihr rechtes Amt einrücken, 


des Lebens 


sondern schon vorher sterben, Frau und Kindern eine Pension 
hinterlassend, wie sie die Hinterbliebenen eines verunglückten 
Die Aussichten wären für «diese Herren 
Manche würden der wirthschaftlichen Misere 


Matrosen bekommen. 
recht traurig. 
verfallen, weil die Ersparnisse und das Vermögen wohl 
selten ausreichen, bis zum 50, Lebensjahre jährlich 1000 M, 
Man hat nun eingesehen, dass die Dinge so 
Die Härten, in den der- 
maligen hegen, sollen wenden. 
Männer, die als Kapitäne zur See gefahren, Reserve-Offiziere 


zuzusetzen. 


nicht fortgehen können. welche 


Verhältnissen reändert 
und ein Staatsexamen für das 
höhere Unterrichtsfach abgelegt haben, können olme Hiirte 
auf die Dauer nicht Flementarlehrern gleichgestellt 
Bevor sie in den Staatsdienst als Aspirant oder 
wissenschaftlicher Hülfslehrer 
Gemiissheit ihrer Stellung als Sachverständiger oder Mitglied 
des Secamts 12 M. Diäten, nach dem Eintritt in den Staats- 
dienst aber nur 6 M., welches der Satz für niedere Bearnte 
ist, Das Gehalt dieser Vorschnllebrer beträgt 1500 bis 1800 
Mark, das ist etwa die Hälfte des Einkommens eines Gerichts- 
vollziehers. 


der kaiserlichen Marine sind 
den 
werden. 


eintreten, bezogen sie in 


Im preussischen Unterrichtswesen ist es gewiss 
ohne Beispiel, dass Lehrer im höheren Unterrichtsfach, die 
den Schifferklassen 
so niedrig besoldet und sogar als niedere Beamte angesehen 


Mit Freuden 


Reserve-Ofliziere in als Schüler haben, 


werden. wird es gewisse allerseits begriisst 
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werden, dass bier Wandel geschaffen werden soll. Nach 
den Worten desHerrn Handelsministers wäre es schon früher 
geschehen, wenn die Mittel dazu gereicht hütten. Wie man 
erfährt, sollen die Vorschullehrer jetzt als jüngere Navigations- 
lehrer angestellt werden, mit der Verpflichtung, auch in den 
Vorschuler zu unterrichten, die Aspiranten so gestellt werden, 
wie die wissenschaftlichen Hülfslekrer an den königlieken 
Gymnasien, ihre monatlichen Diäten sollen eine derartige 
Erhöhung erfahren, dass die Herren bei den häufigen Ver- 
setzungen im Stande sind, den theuren Aufenthalt in den 
Hotels aus den gewährten Geldmitteln zu bestreiten. Auf 
diese Weise wird man wohl der Schwierigkeiten Herr werden, 
geeignete Kräfte für das Navigationsschulfach zu gewinnen. 





Vermischtes. 


Halbuntertauchende Kriegsschiffe. 


Das englische Fachblatt „Engineer“ bricht zu Gunsten 
der halp untertauchenden Kriegsschiffe eine Lanze. Es bringt 
ein Schiff in Vorschlag, welches vor Beginn der Schlacht 
durch Einnahme von Wasserballast so weit untersinkt, dass 
nur noch das schildkrötenartig gebaute Panzerdeck aus dem 
Wasser ragt. An diesem gleiten die feindlichen Geschosse 
ab und der Feind kann dem Schifle auf gewöhnlichem 
artilleristischem Wepe nur durch Wurfleuer bekommen. 
Das halb untergetauchte Schiff ist aber den Angriffen durch 
den Rammsporn, sowie durch Torpedos erst recht ausgesetzt, 
so dass mit dem Halbuntertauchen nicht viel gewonnen sein 
dürfte, Das Schiff wirkt seinerseits mit dem Torpedos und 
Ramme. Technisch ausführbar ist das halbe Untertauchen 
sehr wohl, Ueber die Einführung dieser neuen Schiffs- 
gattung herrscht noch immer ein gewisses Dunkel. Sicher 
weiss man nur, dass Italien und Frankreich einige derartige 
Fahrzeuge besitzen und dass die Vereinigten Staaten in 
Folge einer öffentlichen Bewerbung das Unterseeboot 
von Holland angenommen haben. Nach den Entwürfen des 
Erfinders soll das Fahrzeug eine Länge von 24 m erhalten. 
Wie seine Vorgänger führt es für gewöhnlich über Wasser 
und wird dann von zwei Vierfach-Expansionsmaschinen von 
zusammen 14) Pferdestirken getrieben. Vor Beginn des 
Gefechts taucht es so weit unter, dass nur noch der Aus- 
sichtsthurm sichtbar bleibt, so dass es die Richtung noch 
einzuhalten vermag. Dem Untersinken geht das Einziehen 
des Schornsteins, sowie das Verschliessen der Schornstein- 
öffnung und der Feuerungsthüren voraus, An die Stelle des 
Dampfes tritt dann eine elektrische Sammelbatterie, während 
das französische Unterseeboot lediglich elektrisch fortbewegt 
wird. Der Luftvorrath reicht 10 Stunden, er 
kana aber durch Hinausstecken eines über die Wasserfläche 


angeblich 


reichenden Rohrs erneuert werden. 


Stiftungsfest des Verein deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Am 25. November der Verein 
schiffer zu Hamburg die zwölite Wiederkehr seines Griindungs- 
tages. Bei einer glinsenden Festtafel. vereinigten sich die 
zahlreichen Mitglieder in ihrem Sitzungsunle, und in den 
Räumen, wo sonst nur ernste Arbeit geleistet wird, herrschte 
an diesem Abend die freudigsie Stimmung. Die Reihe der 
Tischreden begann mit dem vom Vorsitzenden ausgebrachten 
Toast auf den Kaiser, dann folgte derjenige auf Hamburg, 
auf den Verein und schliesslich der Spruch auf die Damen. 


feierte deutscher See- 





Bis zum frühen Morgen bliel die Gesellschaft in ver- 
gnügtester Stimmung beisammen, und alle Theilnehmer 


nahmen von dem Feste die Usberzeugung mit fort, dass sie 
ein riehtires, herzliches und fröhliches Seemannsfest gefeiert. 
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Aufhebung der Sohifiscontrolle auf der Elbe. 

Der Hamburger Senat bringt in Verfolg der Bekannnt- 
machung vom 27. September d. J. zur öffentlichen Kennt- 
nisz, dass einer Mittheilung des Herrn Reichscommisears 
fir die Gesundheitspflege im Stromgebiet der Elbe in 
Folge des dauernd giinstigen Gesundheitszustandes der 
Schiffsbevölkerung die zur Abwehr der Choleraverbreitung 
getroffenen Schutzmaassregeln auf dem Elbstrome in Fort- 
fall gekommen sind. Es sind daher die in der Bekannt- 
machung vom 27, September d. J. aufgeführten ärztlichen 
Schiffs-Controllstationen in Altona, Lauenburg 
und Hitzacker aufgehoben. 


Hamburg, 


Nach dem kürzlich veröffentlichten XI. Nachtrag zum 
Internationalen Register des Lloyd sind zwei Dampfer und 
drei Segelschiffe neu aufgenommen. Veränderungen und 
Correcturen, welche die bereits im Register pro 1893 ent- 
haltenen Schiffe hetroffen, verzeichnet der Nachtrag bei 
7 Dampfern und 16 Seglern. 


Nautische Rundschau. 


Die internationalen hydrographischen Untersuchungen 
der Nord- und Ostsee, über deren Anfaıfg wir seinerseit 
berichteten sind im vorigen Monat wieder aufgenommen. 
Es nehmen diesmal fünf Länder daran Theil, Deutschland, 


Dänemark, Schweden, Norwegen und England. 


® ” 
= 


Am 25. Novbr. fand in Berlin eine vom Handelsminister 
berufene Versammlung der Oberpriisidenten, Regierunge- 
präsidenten von West- und Ostpreussen, Pommern und 
Schleswig-Holstein. wie der Vertreter für Handel und Indu- 
strie aus den Ostsee-Hifen statt, um über den voraussicht- 
lichen Einfluss des Nordostsee-Kanals nach seiner Fertig- 
stellung auf die Ostseehafen zu discutiren. Insbesontere 
soll auch die Frage in Berathung gezogen werden, ob und 
welche Vorkehrungen getroffen werden können, um den 
Nordostsee-Kanal für die Entwickelung der preussischen 
Ostseehiifen nutzbar zu machen. Die Benutzung könne in 
grossem Umfange erfolgen, wenn die Gebühr einschliesslich 
der Lootsengelder 30 Pig. pro Reg.-Tonne nicht ühersteige. 
Die zweite Frage, welche Verschiebung zu Ungunsten der 
preussischen Östsee-Häfen und Khedereien dadurch entstehen 
könnte, wurde dahin beantwortet, dass ein erheblicher Theil 
des durch die Ostsee-Häfen vermittelten Absatzes und Ver- 
sorgung der auf den Osten angewiesenen Verkehrsgebiete 
den stärkeren Nordsee-Hiifen zufallen könne. Anzustreben 
sei eine angemessene Tarifirung für den Kanalverkebr, die 
Einrichtung des Lootsenwesens an der Ost- und Westmün- 
dung durch das Reich oder Preussen, eine Erleichterung in 
der Einrichtung von Freiliigern in wichtigeren Ostseehifen, 
Der Antrag auf Errichtung eines Umschlagshafens bei Kiel 
wurde zurückgezogen. 

* * * 

In der am 16. November abgehaltenen Versammlung 
der Handelskammer in Belfast wurde der Antrag ange- 
nommen, die englische Regierung aufzufordern, mit der Re- 
gierung der Vereinigten Staaten Maassregeln zu ergreifen, 
am die im Atlantischen Meere umbertreibenden Schiffs- 
trümmer zu zerstören, Nach der Aussage des Schiffskapitäns 
Thomson schwimmen in dem Golfstrom nicht weniger als 
490 solcher Ueberbleibsel in einer Entfernung von ungefähr 
1350 Meilen umher. 

= * © 

Der diesjährige Etat der kaiserlichen Marine beläuft 
sich in den Einnahmen auf 413,650 Mt -# 9000.4). Die 
ortdauernden Ausgaben beziffern sich auf 51,369,507 ‚M 





(+ 3,116,468 4). An dem Mehr sind hauptsächlich be- 
theiligt das Kapitel über den Betrieb der Flotte mit 
1,715,785 4, über die Geldverpfleguug der Marinetheile 
mit 712,826 4, über die Instandhaltung der Flotte und der 
Werftanlsgen mit 552,733 4, über das Garnisonverwaltungs- 
and Serviswesen mit 118,007  Geringere Beträge gegen 
das Vorjahr sind eingestellt bei den Reise-, Marsch- und 
Frachtkosten um 317,487 4, bei der Naturalverpflegung 
um 126,22 M 
* * * 

Die Hamburg- Amerikanische Packetfahrt-Aktien-Gesell- 
schaft. steht in Verhandlung mit den Kopenhagener Handels- 
kreisen zwecks Gründung einer regulären Linie zwischen 
Kopenhagen und Westindien, Golf von Mexico ete. 


® 
* * 


In Galveston ist der Dampfer ,Kilburn* angelegt wor- 
den, um eine Ladung Baumwolle nach Manchester zu brin- 
gen. Es ist dies das erste Schiff, das direct bia nach Man- 
chester befrachtet wird. Der Dampler wird ca. 10,000 Ballen 
laden und dürfte ungeführ Anfang Januar im Manchester- 
kanal eintreffen. 


* * 
« 


Kapitän Kaempf, der Führer des Post- 
dampfers „Gellert*, welcher durch sein muthvolles, am- 
sichtiges Verhalten die auf der letzten Reise des Dampfers 
entstandene Feuersbrunst noch zur rechten Zeit bewältigte, 
ist von der Verwaltung der Packetfahrt durch die Ver- 
leihung der goldenen Verdienstmedaille ausgezeichnet wor- 
den. Gleichzeitig wurde dem vortrefflichen Seemannn eine 
Gratification von tausend Mark überreicht. 


= * 
* 


Wie bereits früher berichtet, ist in Norwegeu ein 
Dampfer ausgerüstet worden, der auch in diesem Jahre dem 
Seehunds- und Walfischfang in den antarktischen Gewässern 
obliegen soll. Der zu dem Zweck ausgerüstete Dampfer 
„Antarctie“, früber „Cap Nor“, der jetzt wohl bereits in den 
südlichen Eisregionen angelangt sein wird, ist ein Schiff von 
226 Registertons mit Bark-Takelung und grossem Segel- 
areal, Das Schiff steht unter Führung des Kapitän Bull 
und hat eise Besatzung von 26 Mann. Der Führer der 
Expedition wird versuchen, die Stelle zwischen 75 und 78% 
S. Br. in der Nähe des Siid-Victoria-Landes zu erreichen, 
wo Ross im Jahre 1842 oflenes Wasses fand, da man glaubt, 
dass dort gute Waltischgründe zu finden seien. Da das 
Schiff in eine Gegend vordringen wird, welche ausser von 
Ross bis jetzt noch von Niemand befahren worden ist, so 
bietet die Fahrt auch vom wissenschaftlichen Standpunkte 
grosses Interesse. Kapitän Bull hat sich verpflichtet, Beob- 
achtungen für die Universität Christiania anzustellen, die 
ihm dazu Instrumente zur Verfügung gestellt hat. 


* ” 
e 


Versicherungsnachrichten. In Folge der schweren 
Stürme, der die in voriger Woche au den englischen Küsten 
gehaust, haben die Anmeldungen der Verluste und Havarien 
bei Lloyd's eine vorher noch nie dagewesene Höhe erreicht. 
Am Montag in voriger Woche allein wurden bis 5 Uhr 
Abends 144 Verluste und Havarien angemeldet. Bisher war 
die grösste Zabl, der an einem Tage gemeldeten Fälle 139 
und zwar bei dem schweren Sturme des Jahres 1879, als 
die Tay-Brücke fortgerissen wurde. Von den Schiffen, die 
früber als überfällig in den Markt gebracht waren, ist 
„Arsene“ in Bordeaux angekommen, „County of Kinross* 
notirt 30 Guineen, „Anna. L* 60 Guineen. Auf die deutsche 
Bark ,Henny Clement“, am 5./6., von Bassein nsch dem 
Canal, waren 5 Guineen bezahlt, indessen ist inzwischen die 
Kunde gekommen, dass das Schiff angesprochen sein soll. 








Auf Dampfer ,Dunbar* vom Schwarzen Meer, Dampfer 
„Bucentaur“ von Sulina, Dampfer Northumbria“ von Ibrail, 
Dampfer „Loch Lomond“ von New-York und Dampfer 
„Delaware“ von New-York, am 2,11, sind je 10 Guineen 


bezahlt. Neu im Markte sind engl. Bark „Caradog“, 2./8. 
von Taleahuano nach Cardiff (17./11. v. Queenstown) 50 G. 
bezahlt, engl. Vollschiff ,Wildwood*, 17./5. von San Fran- 
cisco — Shanghai (gespr, 19./77. 200085 33" W) 15 G. bez. 
D, „Harlsay“, 36./10. von Kertsch nach Rotterdam (passirt 
Gibraltar 12,/11.) 35 G. bez. engl. D. „Borghese“, 27./10. 
von Neworleans, 4,/11. v. Norfolk n. Salerno, not. 5 G,, engl. 
D. „Liffey“, 2,/11. v. Sebastopol nach Bristol (pass. Gibraltar 
16./11.) 15 G. bez. 





Fraehtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 28. November 1893. 


Frachten für Salpeter sind unverändert. San Francisco 
ist noch immer ca. 27/62.20/— nominell zu notiren, während 
von Tacoma eine etwas lebhaftere Nachfrage zu 32/6a35/— 
per Weizen zu verzeichnen ist, Von Australien hat sich in 
der letzten Woche ein reges Geschäft in Weizenbefrachtungen 
zu den früheren Raten entwickelt und sind weitere Schiffe 
Von Melbourne 
und Sydney nach London, sind prompte Schiffe fir Wolle 
zu 42/6245/— per Ton Register begehrt, für spätere Beladung 


bis Februar 1894 wird 1/Sda2/6d weniger offerirt. 


handiger Grösse zu 27/6a28/4 placirbar. 


Von Neuseeland ist ein Schill von 768 Tons Register 
U. K. 37/6 Continent, 32/6 Lonion direkt ge- 
schlossen. welches eine Steigerung von 1/3 per Ton Weizen 


zu Bai — 


im Vergleich zu den zuletzt bezahlten Raten bedeutet und 
ist dieses für Schiffe ühnlieher Grüsse und in ziemlich naher 
Position zu wiederholen. 

Von Buenos Ayres ist Nachfrage für Saison-Schiffe für 
Weizen zu 17/al8/— per Ton; für die oberen Häfen ist 
23/6 und werden hierzu fernere Räumte 


bereits bezalılt 


gesucht. 

Trotzdem die Arbeit in den englischen Kohlengruben 
wieder aufgenommen, so ist bis jetzt absolut noch keine 
Besserung der ausgehenden Raten zu verspüren, obgleich 
nicht zu verkennen ist, dass die Orders für Kohleniadungen 
sich vermehrt haben. 

Die Abschlüsse der letzten Woche, soweit uns bekannt, 
sind die folgenden: 

„Ievergarry“, Chilenische Salpeterplütze’ Europa 25/74 '/. 1/3 
direkt. 

„Ullock“ 779 Tons Reg., Eceundor/Europa £ 1500. 

„Dunboyne“, Tacoma/’Europa 33/5 /. 1/8 direkt Weizen. 

s2/6°/,, 1/3, ‘ 

‚ Lord Shaftesbury“, Tacoma/Europa 32/—, 


~Drumeraig*,  . m 


„Cockermouth“. Melbourne/Europa 28/9. 

„Cosmo“, Adelaide/London 38)— per Ton Reg. 

Countess of Derby“, Siid-Australien/Earopa , 28/9 Weizen, 

„Glenericht*, Süd-Australien/Europa 23/9 von 1 Hafen, 
25/— von 2 Häfen per Tor Weizen, 

„Karl of Cadogan“, Süd-Austrolien/Europa 27/6 Weizen. 

„Anna Ramien*, Süd-Australien/Europa 28/4 Weizen. 

„Calentta’, Port Pirie/Europa 27/6, outport 28/9 Weizen. 

lames Kerr“, Port Pirie/Europa 25/— outport 26/3 Weizen. 

-Brenhilda*, Newcastle NSW/Chile 13/6, 

„Kegent Marroy*, Neweastle NSW/Chile 143. 

„Robert Duncan“, Newcastle NSW/San Francisco 14/6, 

„Aethelbert*, Neuseeland/U. K. 35/—, Cont: 37/6 London, 
direkt 32/6, Weizen, 
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„Naja“, Jucatan/Europa 32/— Farbholz. 

„Fama*, Jucatan/Europa 32/— Farbholz. 

„Havilah“, Parana/Europa 23/6 Weizen. 

„Cormorant*, Parana/Europa 23/— Weizen. 

„Mary Moore“, „ 4 BBf— +g, 

„Cari Hassted“, „ x 23!— 

„Birma“, Hamburg/Rangoon 6/6 Salz. 

„Katlierine*, 

„Marpesia“, Thames/’Talcahuano und Valparaiso 11/— f. ce. 
Cement, 

„J. D. Bischoff*, Cardiff/Rie 14/6, 

„Helen Seott“, Cardiff/Punta Arenas (Mag. Str.) 12/--, 
Stiffening Westküste 10/—. 

„Sokoto*, Cardiff/Colombo 10/3, 


t 


New-Yorker Frachtenbericht. 

{Mitgetheilt durch die Herren Funeh, Edye & Co.) 

New-York, den 17. Novbr. 1893, 
Die Getreidebefrachtung ist unthätig, wiewohl ein ge- 
ringes Weichen der Preise mehr Umsatz in Theilfrachten 
und zwar zu besseren Raten, als die letzt notirten zur Folge 
Baumwollschlüsse sind noch numerisch stark 
vertreten, aler Geschäfte auf spätere Termine können nur 


gehalt hat, 


noch mit einer Frachtbusse zu Stande kommen, und nur 
prompte Räumte erzielt noch volle Raten. 


Geringe Nachfrage herrschte für Räumte zur Aushülfe 
der regulären Linien, ohne dass indessen ein Geschäft zu 
Stande gekommen wäre. — Die Zahl der unbeschäftigten 
Segler in unserem Hafen, hat sich wesentlich verringert, 
unglücklicherweise aber bleibt die Nachfrage äusserst Hau, 
dasa die Raten sich eben gut halten konnten, Keim einziger 
Zweig dieser Branche zeigt Lebhaftigkeit und der Umfang 
des seit dem letzten Bericht zu Stande gekommenen Geschäft 
ist daher sehr beachriinkt, 





Den. | Mehl in | 

















Wir notiren | Getreide | ‚Pro | Siicken Mass- 
| visionen. | Oelkuch.| UL 

Liverpool, Dpfr. 3d. W7/6a20 11126 |15/ 
London, Dpfr. 3d [17/6020 12/6 | 15 /a20/ 
Glasgow, Dpfr. (2Y/od weft. 20/ 10, 15/al7/6 
Bristol Ad. 0 12/6 154 
Hull 4d 120/ 15/ 17/6a20/ 
Leith 4d gefragt 17/6 12,6 20/ 
Newrastle tad fad Sto) 20) | 15/ 120/ 
Hamburg a5 190 A, 16 ots, 50 mk. 
Rotterdam, In? fae. 17 cts. I4cts. = | L2altic. 
Amsterdam, 7c. ‚lT ets, ‘id ets, \12albe. 
Copenhagen, 130 gingt. 125 17/6 25} 
Bordeaux, 5, 80440 cts. 25e. SR. 
Antwerpen, Badd 15/ [12/6 [por 
Bremen, 40 pfy. 990 [ woncanee [RO Mh 
Marseille ‚Nom’l 2 120/ 22/6. 


Baumwolle gepresst: Liverpool Dpfr. 11/64. a 3/16d. 
Hamburg 5/l6c, — Rotterdam Bde. — Amsterdam 35c. 
Antwerpen #/64d. -- Bremen 5/l6c. — 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. ©. Ver. Kén. Continent. Shanghai 
: N.Y. Balt. Direct, 
Getreide per 
Dampfer 36 3/6 38 3/6 an 
Raff. Petrol. 
perSegi sg... ee er 1/9a2/9 Nom'l 22 oc 
Hongkong. Java, Calcutts, Japan, 
Getreide per Dampfer ......000 . 04.5 hbeSive. © enews 
Rafi. Petrol. per Segi. 17 Mac. l6ai8e, Ida lde. 18¥/ ac. 


578 


Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein. 
Novbr. In der von Herrn Dr. Antoine- 
Feill geleiteten Versammlung wurde zunächst Herr Ludwig 
Sanders als neues Mitglied aufgenommen, Die in letzter 
Versammlung abgebrochene Verhandlung über Punkt IV 
des regierungsseitig vorgelegten Fragebogeus, betr. Ein- 
führung einer Ladelinie wurde Jane wieder aufgenommen. 
Ein Sehiffbautechniker erürterte zunüchst, dass von allen 
für die Sicherheit der Schiffe in Betracht kommenden Fak- 
‚toren die Belastung die untergeordnetste Rolle spielc. Soweit 
die “die Beanspruchung eines Schiffes im Liingsverband in Be- 
tracht komme, "biete ein bis za drei Viertel seiner Trag-_ 
fähigkeit beladenes Schiff die, meiste Gefahr. Eine Ver- 
schiebung dea Schwerpanktes um wenige Fuss sei von viel 
mehr Einfluss auf die Sicherheit des Schiffes in See, als die 
Belastung. Man sollte daher nicht ein Moment von so unter- 
geordneter Bedeutung herausgreifen und ein darauf Leziig- 
liches Gesetz machen, wo viel wichtigere Faktoren sich der 
Controle entziehen. Von anderer Seite wurde die Gefahr 
des Einschlagens der Lucken tiefgeladener Schiffe hervor- 
gehoben, sowie die Einwirkung des Freilordes auf die 
Stabilität, Im Interesse der Sicherheit der Mannschaft, wie 
der Schiffe sei die Einführung einer Ladelinie dringend er- 
wünscht. Verschiedene Redner erläuterten die Erfahrungen 
mit dem englischen Gesetz, Die englischen Seeleute seien 
alle damit einverstanden, dass dasselbe 
Wirkung habe, Es habe sich aus ihrem Kreise keine Stimme 
dagegen erhoben. Ein Mitglied theilt nach einem ihm aus 
England zugegangenen Berichte mit, aort 
der Tiefladelinie nicht viel halte, Die anständigen Rheder 


Sitzung vom 27. 


eine segensreiche 


dass man von 


werden durch das englische Gesetz nicht belästigt, dugegen 


betrachten es die unanstündigen als eine Aufforderung, ihre 
Schiffe bis zur Lademarke, d. h. möglichst tief zu beladen. 
— Es wurden von verschiedenen Mitgliedern Autrüge auf 
Einführung einer Ladelinie, sowie von anderen auf Ahieh- 
nung derselben eingereicht, die jedoch nicht zur Abstimmang 
gelangten. Abgestimmt wurde über Punkt IV des Frage- 
bogens unter Auslassung des Passus betr. Deckslast: „Em- 
pfiehlt es sich, dem Vorgehen Erglands folgend, gesetzliche 
Bestimmungen zum Schutze des Lebens auf See, namentlich 
über die Tietladelinie der Seeschiffe zu treffen?* Zwölf Mit- 
glieder stimmten mit „Ja“, siebenzehn mit „Nein“. 





Verein Deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 29. November, Eingegangen war vom 
Vorsitzenden des Deutschen Nautischen Vereins, Herrn Ge- 
heimrath Sartori, das III. Rundschreiben, dessen Einzel- 
heiten in der nächsten Versammlung besprochen werden 
sollen. Zwei Kapitäne wurden als neue Mitglieder vorge- 
schlagen, Verlesen wurden die wichtigsten Mittheilungen 
aus den „Nachriehten für Seefahrer“, sowie der Ausguck- 
artikel aus No. 46 der „Hansa“, welcher von der Bildung 
eines Verbandes der Schiffervereine handelt. Zu demselben 
bemerkte der Vorsitzende, dass, wenn ein gespanntes Ver- 
hältniss zwischen dem Verein deutscher Seeschiffer und dem 
Steuermannsverein herrsche, dies keineswogs die Schuld der 
ersteren Corporation sei. In den ersten Jahren, nachdem 
der Steuermannsverein gegründet wurde, habe man dem- 
selben stets die Jahresberichte, wie auch andere Mittheilun- 
gen von Wichtigkeit zugeschickt; diese Aufmerksamkeit sei 
jedoch niemals erwiedert worden, sodass man schliesslich von 
weiteren Anknüpfungsversuchen algekommen sei. — Es 
erfolgte dann Vorführung der Mählmann’schen Nachtsignal- 
apparate, es sind dies pyrotechwische (sogen. Costonlichter), 
welche in einem pistolenförmigen Apparat abgebrannt wer- 
den. Die Erfindung fand den vollen Beifall des Vereins, 








nur bemerkte man, dasa für den Seerebrauch den Signalen eine 
Eis Mitglied 
der Seewarte, richtete eine officielle Einladung au den Verein, 
den bei Brunshausen stattfindenden Laternenprüfungen bei- 
zawohnen, noch hemerkend, dass es sich dabei nicht um 
Prüfung der Sichtweite, 
malen Färbung der grünen Gläser handelt. 


läneere Lenchtdauer gegeben werden müsste, 
m 


sondern um Feststellung einer nor- 
Mitglieder, 
welche diesen Prüfungen beiwohnen wollen, mögen ihre 
Adressen auf der Seewarte abgeben, worruf ihnen das Nähere 
über Ahfahrtszeit des Dampfers rechtzeitig mitgetheilt wird, 
Verein Hamburger See-Steverleute. 

Die am 23. d, Mts. abgehaltene Versammlung faud 
unter Vorsitz des Herrn Stührenberg statt. 
thle, Külsen 


neue Mitglieder aufgenommen. Sodarn 


Zunächst wur- 
und Ahrens als 
wurde die 


den die Herren Briige mann, 
einge- 
laufene Cerrespondenz erledigt, u. A. ein Schreiben des 
Herrn Tetens, worin er seine Anerkenung 
über die an ilın vom Verein gerichtete Dankadresse kund- 
gab. Alsdann Deutschen nautischen 
Verein, welche jedoch wegen der Mannigfaltigkeit der darin 
aufgeführten Fragen bis zur 


Wasserschout 


eine Zusebrift vom 
nächsten Sitzung zurückgelest 
Tagesordnung übergegangen. 
Paukt 1 Ueberstunden p. p. Herr Fiedler als Referent der 
dase dies Project zur endgültigen 
Beschlussfussung noch nicht reif sei, wesswegen die Frage 
wieder auf die nächste Tagesorılnung gesetat wurde. Herr 
Pickhardt berichtete über die Arbeit des Vergniiguog:- 
comitée’s; der geplante Ball würde die Vereinskasse in keiner 
dass die 
Polizeihehörde jetzt im hiesigen Hafer sehr scharf vorgeliw. 
D. S.,, Reichstag’ sei wegen unvorschriftsmässigen Festmachens 
einer Trosse an den Due d’Alben mit 10 Mk. Strafe belest- 
Herr Neste bemerkte, dass er vor der niimlichen Behörde 
weiten Deckwasehens nach 9, Uhr am Busstage notirt sei. 
Alsdanu kam die Verschmelzung des jetzigen Steuermanns- 
Vereins mit dem älteren zur Sprache. Die Herren v. Moltke 
und Rehwoldt erboten sich, die Sache in die Hand zu neh- 
men. Schliesslich wurde der Artikel der ,Hansa* vom 
18. November (Auf dem Ausguck) verlesen, dem von alla 
Anwesenden Beifall —_ wurde, 


Verein Deutscher Steuerleute. 

Sitzung vom 30. November. Nach einer langen fast 
dreijährigen Pause, hielt heute der Verein in seinem alten 
Lokale, eine gut besuchte Versammlung ab. Da die Amts- 
dauer des alten Vorstandes abgelaufen war, so schritt man 
zunächst zu der Wahl eines neuen Vorstandes. Dann wunle 
von einem Mitgliede ein Antrag gestellt, betreffend Ver- 
einigung der beiden Hamburger Steuermannsvereine. Es 
wurde von dem Antragsteller ein ganz bestimmter Vor- 
schlag gemacht, wie diese Vereinigung vor sich gehen 
sollte. Hieran knüpfte sich eine lebhafte Debatte. Die 
meisten Mitglieder erklärten sich mit dem Prinzip des An- 
trages — Vereinigung beider Vereine — einverstanden. 
Da die Frage aber eine besonders wichtige ist, soll nun eine 
General-Versammlung des Vereins einberufen werden, Dieser 
General-Versammlung wird der Antrag nochmals vorgelegt 
werden, Zu dem Beschlusse der General-Versammlung soll 
die Zustimmung der abwesenden Mitglieder möglichst schrift- 
lich eingeholt werden. Seitens des Vereins Hamburger 
Seesteuerleute sind weitgehende Konzessionen gemacht 
and wurde dies von vielen Seiten auch anerkannt. Tag und 
Stunde, wann diese General-Versammlung stattfindet, werden 
durch Inserat in einem der Tagesblütter bekannt werden. 


wurde. Hierauf wurde zur 


Commission konstatirte, 


Weise schiidigen. Herr Fiedler erwähnte alsılann., 


Allgemeiner Eiblootsen-Verein, 
Am 28. November fand die Generalversammiung des 
Allgem. Elblootsen-Vereins statt, in welcher zunächst die 








eS ro. 


Neuwahl des Vorstandes und sodann eine Veränderung der 
Statuten vorgenommen wurde, Die Vereinsbeiträge sollen 
nunmehr jährlich nur einmal erhoben werden, statt wie 
früher in vier Raten. Verschiedene von der Deputation 
für Handel und Schifffahrt eingegangene Schreiben und 
Bekanntmachungen wurden verlesen und hierauf die Ange- 
legenheit des Auflootsens von Cuxhaven im Winter bei Eis- 
zeiter. besprochen. Es wurde ein Vorstand für die Station 


Cuxhaven gewählt, der demnächst zusammentreten und alle” 


Vorbereitungen in Betreff des Lootsens nach Reihenfolge ete. 
treffen soll. Es wurde dann weiter erörtert, dass bei ein- 
tretendem Eisgange, wenn das Oste-Riff Feuerschiff einge- 
zogen, das Abwärtslootsen mit tiefen Schiffen in jener Ge- 
gend sehr beschwerlich und gefährlich ist. Die Gezeiten- 
verhältnisse bringen es so mit sich, dass die tiefen Schiffe 
immer gerade bei Niedrigwasser dort ankommen, und ge- 
nöthigt seien, an der südlichen Seite die tiefe Rinne zu 
suchen. Hierin unterstützen sie die Landfeuer aber nicht. 
Es wurde beschlossen, eine Eingabe an die Deputation für 
Handel und Schifffahrt zu machen, worin die Uebelstiinde 
beleuchtet werden. Von verschiedenen Seiten wurde die 
neue Befeuerung der Elbe besonders lobend hervorgehoben. 





Büchersaal. 


Von Kleyers Encyklopädie der gesammten mathematischen 
technischen und exacten Naturwissenschaften für das Selbst- 
studium und zum Gebrauche an Lehranstalten bearbeitet 
“nach dem System Kleyer, Verlag von Julius Maier, Stuttgart 
1893, sind wieder zwei neue Bände herausgekommen. welche 
gewiss in seemännischen Kreisen warme Aufnahme finden 
werden. Das eine dieser Bücher. welches von Richard 
Klimpert bearbeitet ist, behandelt die Dynamik 
flüssiger Körper, die Bewegungserscheinungen des 
Wassers in Kanülen und Flüssen, sowie der dabei ausgeiibte 
Stoss und Widerstand und ist mit einer Reihe in den Text 
gedruckter Figuren ausgestattet, welehe zur Erklärung der 
hydrodynamischen Vorgänge als wesentliche Stütze dienen. 
Der zweite durch E. R. Müller bearbeitete Band be- 
bandelt einen allen Schiffsofficieren und Kapitänen ziemlich 
gelüufigen Theil der Mathematik, die Planimetrie. 








Berichtigung. 


In der Zuschrift, die in No. 45 dieses Blattes im Sprech- 
saal abgedruckt ist, sind im zweiten Absatz die Worte 
„zur Begründung der Anträge“ völlig unbrauchbar — 
ausgelassen worden, was wir hiermit berichtigen. 








Capitän Weihe's 
Patent-Drehflügelschraube auch 
Segelschraube. 


Wir machen auf eine, seit einiger Zeit in Betrieb 
gesetzte neue Form der Drehtlügelschraube von Capitän 
Weihe aufmerksam, nachdem wir seit langer Zeit mit 
grosser Aufmerksamkeit und lebhaftem Interesse die Studien 
und Versuche des genannten Herrn verfolgt. Wiihrend die 
ersten Anfiinge im vorigen Frühjahre noch einige Mängel 
zeigter, wie solche bei jeder neuen Sache im Maschinen- 
fach zuerst überwunden werden müssen, so müssen wir doch 
bezüglich der nunmehr verbesserten Konstruktionen sagen, dass 
mit dieser die Drebflügelschraule in ein für den Schiffbau 
wichtiges Stadium getreten ist, weshalb wir nicht verfehlen, 
die öffentliche Aufmerksamkeit auf diese Errungenschaft zu 
lenken. 


bio 


Eine Schraube, welche den Vor- und Rückwärtsgang, 
bezw. das Stoppen des Fahrzeuges bei stets gleichmiissig 
drehender Welle nur durch Dreken der Flügel hervorbringt, 
stellte dem Konstrukteur mannigfache Schwierigkeiten ent- 
gegen. Verschiedene Konstruktionen, welche von anderer Seite 
gemacht, verloren sich in zu eomplizirten und in der Folge 
schwächlichen inneren Hebel-Mechanismus, sodass die Nabe 
vielfach an eine Gliederpuppe erinnerte. Wieder andere, 
z. B. englische Systeme, brauchten für jeden Flügel eine 
Zugstange, das erforderte dann wieder grosse Röhren im 
Steven oder gar hinter demselben, an welchem sich die 
Schraubennabe rieb. Bei einzelnen wurden die heweglichen 
Theile der Siibe ins Wasser gezogen und dann mit 
grossen Hülsen umkleidet. Die Konstruktion von Capitiin 
Weihe, trägt allen Faktoren Rechnung, die von seemiinnischer 
Seite, vom Maschinen- und Schiffbau gefordert werden 
müssen, Zuniichst ist die Nabe glatt und rund, überall 
geschlossen, und schliesst sıch direkt an die hohe Welle an, 
also ohne Reibung an der Schiffswand oder an einer beson- 
deren Schutzröhre. Die Welle geht nicht durch die Nabe 
bindurch; dadurch ist Platz geschaffen zu einer sehr kräftigen, 
einfachen Befestigung der Flügelzapfen, (Fig. I und 2). 


Fig. | und 2. 





Letztere werden ohne jeden Halsring eingesetzt und sind leicht 
wechselbar. Die Flügelzapfen sind kräftig, sodass die Flügel 
dort nicht lrechen können, eher bricht der Flügel heim Auf- 
schlagen auf einen harten Gegenstard. Der Mechanismus ist 
eine Zugstange in der hohlen Welle, welche in der Nabe gleich- 
sam mit gezahnten Fingern die Flügelzapfen anfasst und sie 
dreht. Die Zähne sind den Anforderungen entsprechend 
sehr kräftig gearbeitet und jeder Platz in der Nabe ist in 
durchdachtester Weise ausgenutzt. Ein Hauptvorzug dieser 
Schraube ist, dass die zum Drehen der Flügel erforderliche 
Kraft (Hebelkraft in der Nabe) stets gleich bleibt, während 
das Ueberlegen eines Hehels in der Nabe dessen Wirkung 
schwächt. Die einzelnen Theile sind so kriiftig gehalten, 
dass ein Brecher nicht denkbar ist. Auch die Reibung beim 
Handhebel ist in sehr einfacher Weise aufgehoben, was die 
Motor- resp. Maschinenwirkung yanz entschieden bedentend 
erhöht. Wir glauben diese Konstruktion Schiff’bauern ohne 
Rückhalt empfehlen zu können, weil sie nach larger Arbeit 
des Erfinders im Verein mit erfahrenen Technikern alle die 
Vorzüge erlangt hat, welche eine Schiflsschrauhe haben soll: 
krüftige Wirkung, Sicherheit, Haltbarkeit. Es 
steht daher zu erwarten, dass diese Schraube bald auch für 
grössere Fahrzeuge Anwendung finden wird. da die Erbauer 


jede gewünschte Flügelform geben, welche überdies leicht 


weündert werden kann. Die nebeustehenden Abbildungen 
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lassen den inneren Mechanismus deutlich erkennen. Fig. 3 | 
stellt die Schraube eines 6-pferdigen Motorbootes dar, deren 


Fig. 8. 


| —{e 










Flügel auf rückwärts gestellt sind; das Stevencohr umschliesst 
die hohe Welle. Fig. 4 zeigt die innere Konstruktion. Die 
in der Abbildung schwarz gezeichnete Zahnstange, welche 
durch die Schraubenwelle läuft, endet in einer Zahngabel 
die sich in der Schraubennabe befindet. Durch Vor- oder 
Rückwärtsschieben werden die in die Zahngabel fassenden 
Zapfen und mit diesen die Schraubenflügel gedreht. Die 
Welle läuft also stets in einer Drekungsrichtung, nur wird 
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gewissermaassen bei Rückwärtsgang diz Rechtsschraube in 
eine Linksschraube verwandelt. Im Hamburger Hafen ist 
die Barkasse des Herrn Shipchandler Lindemann zuerst mit 
einer Schraube nach dem Patent Weihe ausgerüstet worden 
und diese hat, trotzdem sie nun längere Zeit in Funktion, 
und nicht wenig strapazirt wurde, bis jetzt noch keinen An- 
lass zu Ausstellungen gegeben. Nach dem Urtheil von Sach- 
verstündigen scheint die Konstruktion eine grosse Zukunft 
zu haben. Capitän Weihe ist auf seine Erfindung Patent 
und Musterschutz gewährt worden. 


Hamburg. 
Comptoir Stubbenhuk 19. 
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Patentfarbe für Schiffsböden 


gegen Rost und Anwuchs im Wasser. 
Von Autoritäten anerkannt als eine der besten Anstrich-Farben auf 


diesem Gebiete, 


15: dem sämmtliche Metallfarben für Eisenconstruction, 
schnelltrocknend und von grosser Dauerhaftigkeit. 


Hochfelder Walzwerk, Actien-Verein in Duisburg a. Rhein 


liefert in bester Ausführung: 
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Specialität: 


Schiffs- Anker. Ruder, Steven, Achsen u. 8. W. 
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Auf dem Ausguck. 


Immer enger umspannen die beiden Pioniere 
der Civilisation, der Dampf und die Elektrizität 
unseren Erdball. Ein Telegraphenkubel reiht sich 
an das andere und allerorten, wo dem Handel ein 
neues Gebiet eröffnet wird, da tritt die Dampf- 
schifffahrt ein, errichtet reguläre Linien, legt den 
Verkehr in ein festes Geleise und giebt dadurch 
in dem neu erschlossenen Lande den Ansporn 
zu gesteigerter Production. Die Gründung solcher 
Schifffahrtsunternehmungen ist heute nahezu etwas 
Alltägliches geworden und über die Kreise der 
unmittelbar dabei Betheiligten hinaus, wird der- 
selben kaum mehr Beachtung geschenkt und doch 
vermag die Errichtung fester Linien den Verkehr 
zwischen zwei Ländern in kurzer Zeit mehr zu 
steigern, als dies vielleicht in hunderten von Jahren 
“der sogenannten wilden Fahrt der Fall gewesen. 
Nicht die raschere Beförderung der Güter und 
Personen allein ist es, die den Dampfern gegen- 
über den Seglern das Uebergewicht giebt, weit 
mehr der Umstand, dass sich mit ihnen allein ein 
geregelter regelmiissiger Dienst aufrecht erhalten 
lässt, der es ermöglicht, im Voraus zu bestimmen, 
wann die Güter zur Verschiflung fertig sein müssen, 
und eine annähernd genaue Schätzung darüber 
zulässt, wann die Waaren am Ankunftsorte auf 
den Markt gebracht werden können. 











Wenngleich nun von der Errichtung neuer 
Linien im Allgemeinen wenıg Notiz genommen 
wird, so hat doch eine derartige Gründung in 
neuester Zeit es vermocht, auch die Aufmerksam- 
keit weiterer Kreise auf sich zu lenken, was man 
wohl als einen Beweis dafür ansehen darf, dass 
man derselben bei der ferneren Gestaltung des 
Weltverkehrs eine nicht unwesentliche Rolle zuzu- 
schreiben geneigt ist, nämlich die im Frühjahr 
dieses Jahres durch die Firma Huddart Parker 
& Co. in Melbourne ins Leben gerufene Linie 
zwischen Canada und Australien. Seit Eröffnung 
der Canadischen Paeificbahn, hat man in den 
britischen Besitzungen Amerikas keine Mühe ge- 
scheut, der Union den Transitverkehr abwendig zu 
machen. Die Eisenbahngesellschaft hat zunächst selbst 
eine Linie zwischen ihrem westlichen Endpunkte, 
Vancouver, und den Häfen Japans und Chinas ein- 
gerichtet, in welche vor nunmehr zwei Jahren, die 
drei prächtigen Schnelldampfer „Empress of China“, 
„Empress of India“ und „Empress of Japan“ einge- 
reiht worden sind, Schiffe von sechzehn eine halbe _ 
Meile, welche die Distanz von 6140 Meilen, den Auf- 
enthalt in Yokohama und Shanghai eingerechnet, in 
22 Tagen zurücklegen, während die amerikanischen 
Dampfer für die Reise von San Francisco dorthin 
nahezu 25 Tage benöthigen. In gleicher Weise hat 
nunmehr auch die neue australische Linie durch die 
“instellung schnellerer Schiffe es ermöglicht, den 
von San Francisco ausgehenden Dampfern die 
Spitze zu bieten, sodass, trotz der grösseren Distanz 
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die Reisen zwischen Vancouver. und Sydney sin | finden, hat «sich bislang einer Verwirklichung des 


kürzerer Zeit zurückgelegt werden, als zwischen 
San Franeisco- und dem letzteren Platz. Dass 
durch diese beiden neuen Linien, die Handels- und 
Verkehrsverhältnisse in den am Stillen Ocean 
gelegenen Ländern eine starke Verschiebung er- 
fahren mussten, ist klar. Die canadische Regierung, 
welche mit besonderer Rührigkeit und grosser Ein- 
sicht,. alle. awf- die Hebung der Handels und Ver- 
kehrs abzielenden Bestrebungen unterstützt, hat 
der neuen Australlinie auf ein Jahrzehnt eine jähr- 
liche Subsidie von~25,000 £ gewährt, während die 
Pacificbahn sich verpflichtet hat, in den ersten 
Jahren des Bestehens der Linie für den Balın- 
transport der nach Australien zu 'verschiffenden, 
bezw. fiir die von dorther kommenden Güter nur 
die direkten Unkosten in Anschlag zu bringen. 
Soviel wie denn auch in der kurzen, seit Gründung 
der Gesellschaft und Eröffnung der Fahrten ver- 
flossenen Zeit die Thatsachen ergeben, hat sich 
nicht nur bereits ein lebhafter Verkehr zwischen 
den beiden grossen britischen Colonien ausgebildet, 
sondern auch auf Honolulu, der Zwischenstation 
der Linie, haben sich die Handelsverhältnisse 
wesentlich zu Gunsten Canadas verschoben. Während 
die Hawaiischen Inseln früher nur durch die smeri- 
kanische Linie im regelmässigen Verkehr mit dem 
Auslande standen, und hinsichtlich des Absatzes 
ihres Hauptexportartikels, der Südfrüchte, gänzlich 
auf den Markt von San Francisco angewiesen 
waren, trat nun, mit Eröffnung der Fahrten nach 
Vancouver, auch Canada als Abnehmer auf, im 
Austausch dafür wieder seine eigenen Produkte auf 
den hawaiischen Markt werfend. Wie sehr man in 
Australien von der grossen Zukunft der neuen 
Handelsstrasse überzeugt ist, beweist der Umstand, 
dass auch die Colonie Queensland der Gesellschaft 
eine namhafte Subvention angeboten, sofern sie 
sich entschliessen würde, ausser Brisbane noch den 
Hafen Rockhampton anzulaufen, ebenso hat der 
Gouverneur der Fidschi - Inseln *bei der Rhederei 
um das Anlaufen eines der Häfen der Inselgruppe 
durch ihre Dampfer ersucht. Ueber beide Vor- 
schläge schweben gegenwärtig noch Verhandlungen. 

So wichtig die neue Schifffahrtsstrasse nun 
auch für den. ausschliesslichen pacifischen Handels- 
verkehr sein mag, so geht doch ihre Bedeutung 
noch weiter, weil sie als nothwendige Folge auch 
die Vollendung des letzten Gliedes einer neuen 
Verbindungslinie zwischen Europa und Australien 
nach sich ziehen wird, eines Schnelldampferverkehrs 
zwischen Grossbritannien und Canada, Die rasche 
Entwiekelimg der westlichen Staaten des Dominion 
hat einen schnelleren Verkehr mit den europäischen 
Handelscentren schon längst zurunabweisbaren Noth- 
wendigkeit gemacht und nur die Schwierigkeit einen, 
sowohl im Sommer wie im Winter oflenen Hafen zu 


Planes hemmend entgegengesetzt, da die am St, 
Lorenzo gelegenen Plätze nur vom Mai bis Endo 
November den Schiffen zugänglich sind. Jetzt, wo 
“gu der Nothwendigkeit, den grossen Stapelplätzen 
im Inneren Canadas einen jederzeit offenen Ver- 
kehrsweg und eine rasche Verbindung mit Kurops 
anzubahnen, noch die hinzutritt, dem 
Transitverkehr nach Australien, China und Japan 
einen glatten Weg zu öflnen. wird sich sicher 
das Projekt, bald verwirklichen. R 
Im Auftrage eines britischen Consortianis hat 
umlängst eine Expedition von Ingenieuren Labrador 
bereist, um den passendsten Ausgangspunkt für 
eine Schnelldampferlinie nach dem europäischen 
Continent zu finden, der zugleich als Endstation 
einer Bahn aus dem Innern dienen könnte. Die 
Commission hat sich für den östlichen Hafen des 
amerikanischen Continents, das ca. 40 Meilen 
nördlich von der Belle-Isle-Strasse liegende Maran- 
cham entschieden. Ob die Erbauung einer über 
tausend Meilen langen Bahn durch eine Gegend, 
welche an Unwirthlichkeit hinter den sibirischen 
Steppen nicht zuriicksteht, und die der Cultur zu 
erschliessen, man niemals erwarten darf, en 
lohnendes Unternehmen sein würde, ist freilich 
eine schwer zu lösende Frage. Immerhin ist es inter- 
essant sich zu vergegenwärtigen, dass der Seeweg 
auf dieser Route von Fastnet Point bis Belle-Isle 
um ungefähr elfhundert Meilen kürzer ist, als der 
nach Sandyhook. Der grösste Kreisbogen zwischen ‘ 
den beiden erstgenannten Orten beträgt ca. 1070 
Meilen, es gehörte daher nur ein Dampfer von gut 
231/2 Meilen Geschwindigkeit dazu, um den Ocean 
in drei Tagen zu durchkreuzen. Sind wir auch 
noch nicht bei dieser Fahrt angelangt, so ist doch 
die Möglichkeit nicht ausgeschlossen. dass sie sich 
binnen Kurzem erreichen lässt, und wenn es auch 
nicht gerade der Hafen von Maranham ist, über 
den die Verkehrslinie geleitet wird, so gibt es auch 
noch andere Häfen, wie Halifax, die sich zu Aus- 
gangspunkten der Schnelldampferfahrten eignen. 


weitere 


Das erwähnte Projekt wird schon aus dem 
Grunde in Grossbritannien viel Sympathie finden, 
weil dadurch eine Handels- und Verkehrsstrasse 
nach Australien und Asien geschaffen wird, die 
ausschliesslich über britisches Gebiet führt. Dies 
ist für die politische Stellung Grossbritanniens 
nicht unwichtig. Wenn es sich jemals einer fran- 
zösisch - russischen (oalition gegenüber gestellt 
sehen sollte, so ist die Möglichkeit nicht ausser 
Betracht zu lassen, dass ihm durch die mächtige 
französische Flotte der Seeweg nach seiner reichsten, 
auch unsichersten Colonie, Indien, abge- 
schnitten würde. Die Route via Suez steht in 
einem solchen Falle ganz ausser Frage, auf dem 
Weg ums Kap der guten Hoffnung aber können, 


aber 
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m. Wasserstand |der Elbe bei Ramburg: Niedtigwasser über dem 0-Punkt des neuen Pegels. 
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bei der langen Fahrt durch den Atlantischen Ocean, 
einige Kreuzerfahrzeuge, einem Truppentransport, 


Belästigungen und Gefahren genug bereiten. Der 
französische Kriegshafen Brest, soll passirt werden, 
die Canarischen und Cap Verdischen Inseln können 
einen verborgenen Feind beherbergen. Dagegen 
liegt der westliche Weg über Canada mehr in den 
von den britischen Schiffen beherrschten Gewässern. 
Wenig mehr als drei Tage nach der Abfahrt, aus 
einem britischen Hafen, würde ein Transportschiff, 
wie die „Lucania*, Truppen in Canada landen 
können, die im Nothfalle in weiteren sieben Tagen 
bereits sich an der pacifischen Küste einschiffen 
könnten. Für die freilich ziemlich lange Reise 
nach Hongkong, ist eine Belästigung von Seiten 
der französischen Flotte nicht zu erwarten, während 
die russische, die hier in Frage kommen könnte, 
nicht bedeutend genug ist, um ernstlichen Anlass 
zu Befürchtungen zu geben. 


Freilich ist für das Zustandekommen einer 
Handelsunternehmung, die strategische Wichtigkeit 
derselben kein erheblicher Faktor, wohl aber wird 
sie für die britische Regierung verlockend genug 
sein, um diese zu einem möglichst grossen Ent- 
gegenkommen in Bezug auf Subventionirung der 
Linie zu bewegen. Man darf daher erwarten, 
dieses letzte Glied der westlichen Verbindungslinie 
mit Australien werde sich in absehbarer Zeit den 
anderen bereits vollständigen Theilen anfügen und 
dann ist das „nach Amerika in drei Tagen“ in 
greifbare Nähe gerückt. 





Wie lagen die meteorologischen 
Verhältnisse beim Ausbruch der Cholera 
in Hamburg in diesem Jahre und im 

Jahre 1892 ? 


(Hierzu eine Skizzenbeilage.) 

Wir wollen der obigen Frage die folgenden 
Zeilen widmen. Am 18. August dieses Jahres, 
stieg die Temperatur in Hamburg ganz beträchtlich; 
über ganz Deutschland lag um 8 Uhr morgens 
ein Luftdruckmaximum mit grösstentheils heiterem 
und rubigem Wetter, SO-Winde wehten von Un- 
garn — wo schon von Anfang August an die 
Cholera vielfach aufgetreten war — bis zur Nord- 
see quer durch Deutschland. Das Temperatur- 
Maximum erreichte an diesem Tage in Münster 
34° C, im Hamburg 30°, in Kassel 32°, in Karls- 
ruhe 33°, in Bamberg 31°, in München 28°, in 
Brüssel 34° und in Paris 36° C. Am 19. August 
herrschte über Deutschland ebenfalls noch heisses 
und heiteres Wetter, Wind grösstentheils SO. Das 
Temperatur-Maximum betrug an diesem Tage in 
Münster 31° C, in Hamburg 31°, in Kassel 53", 
in Chemnitz 35°, in Karlsruhe 33°, in Bamberg 
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33° und in München 29° C. Am 20. August hatte 
Deutschland noch fast dasselbe Wetter. 

Diese Tage waren in Hamburg recht unge- 
müthliche und doch, trotz der drückenden Hitze 
blieb Hamburg um diese Zeit verschont von der 
Seuche, die im letzten Jahre so viele Tausende 
dahin gerafft hatte. Damals hiess es: So abnorm 
heiss haben wir es selten gehabt! Vergleichen 
wir aber die Temperatur - Curren vom letzten 
Jahre mit den diesjährigen für dieselbe Zeit, 
sowohl für die Luft wie für das Elbwasser, 
so finden wir fast gar keinen Unterschied. Auch 
der Wasserstand in der Elbe*), sowohl bei Hamburg 
wie weiter aufwärts, war in diesem Jahre noch 
niedriger als im letzten Jahre und doch blieb 
Hamburg seuchenfrei. So zu sagen rundumgeben 
von der Cholera — in Berlin waren vereinzelte 
Fälle schon vor Mitte August aufgetreten — blieb 
der schreckliche Heerd vom letzten Jahre, unser 
Hamburg, in den Augusttagen von der Seuche ver- 
schont, durchaus verschont. 

Es war daher nicht zu verwundern, dass die 
Bekanntmachung des Medicinal-Amtes vom 18. 
September, vom Wiederauftreten der Cholera, all- 
gemein überraschte. 

Die meteorologischen Verhältnisse für den 15. 
und 16. September d. J. beim Beginn dieses aber- 
maligen, wenn auch schwachen Auftretens, waren 
aber derartig, dass man absolut aus diesen keinen 
Anlass hernehmen kann, um dieses Auftreten damit 
in Verbindung zu bringen; die Temperatur der 
Luft lag sogar grösstentheils unter der Normalen. 

Wo aber lag nun die Ursache? Das Medicinal- 
Amt giebt uns selbst die wahrscheinlichste Antwort: 
Das Zuführungsrohr des filtrirten Wassers nach 
dem Wasserthurm hat einen Bruch erlitten, so dass 
das Wasser aus der Elbe direkt in die Leitung 
hat eindringen können. Wenn aber nicht das 
Wasser der Elbe durch das Zulassen von Cholera- 
Schiffen kurze Zeit vorher verseucht worden wäre, 
so würde dieser freilich wohl etwas grosse Schluck 
Wasser unser Leitungswasser wohl kaum so sehr 
beeinflusst haben, dass wieder Erkrankungen auf- 
getreten wären. 

Wenn wir gesehen haben, dass bei der grossen 
Hitze im letzten Jahre über ganz Deutschland, 
die wir gleich noch mit einigen Daten hervorheben 
wollen, Hamburg eigentlich nur epidemisch ergriffen 
war, so muss es uns in diesem Jahre, bei fast 
denselben meteorologischen Verhältnissen, wie im 
letzten Jahre, wieder Wunder nehmen, dass Ham- 
burg im August so ganz verschont blieb. Danach 
scheint es, als wenn die meteorologischen Verhält- 
nisse auf das Auftreten der Cholera von gar keinem 
Einfluss sind, 
 *) Siehe die Curven der Laft- und Wassertemperatur 
und des Wasserstandes der Elle in der Beilage 


Dr. Schwalbe schrieb über die Witterungs- 
zustände im letzjährigen August im 9, Heft von 
„das Wetter“, Jahrgang 1892, wie folgt: Lang an- 
dauernde Perioden heissen Wetters, sind in unserem 
Klima relativ selten. Wir sind es gewohnt, dass 
nach einigen heissen Tagen Neigung zur Gewitter- 
bildung, schliesslich Gewitter und Abkühlung ein- 
tritt. Der August 1892, machte in dieser Hinsicht 
eine bemerkenswerte Ausnahme, Während der 
ganzen sehr heissen Periode vom 13. bis 25. August, 
machten sich erst seit dem 21. Gewitter geltend, 
ohne bis zum 25. Abkühlung zu bringen. — „Ganz 
Süd- und Mitteleuropa hatte unter zu grosser Hitze 
zu leiden“. — „Fühlbar wurde die Hitze auch 
besonders deshalb, weil schon in der vorangegange- 
nen kühleren Zeit (Juli und Anfang August) ab- 
norme Trockenheit geherrscht,. so dass an vielen 
Orten nunmehr völliger Wassermangel eintrat“. — 
Wir fügen noch einige Temperatur-Maxima aus 
dieser Arbeit an: Berlin 35° C, am 17., Kassel 
36°C, am 17. und 19,, Magdeburg 36° C, am 19, 
Breslau 37° C, am 19., Wien 37,5° C, am 18, 
Budapast 38,3° C, am 18., Wiesbaden 36° C., am 
17., Bamberg 38° C, am 18., Grüneberg in Schlesien 
39°C, am 19. und 37°C am 24., Karlsruhe 36° C., 
am 17., Kaiserslautern 35° C, am 18. und Miihl- 
hausen 35°C, am 17, August. 

Wenn aber die Witterungs - Verhältnisse 
für das Auftreten der Cholera nicht maass- 
gebend sind, so müssen wir uns nach einem 
anderen Faktor umsehen. Unfiltrirtes Elbwasser 
unter normalen Umständen wird die Ursache auch 
nicht sein. Denken wir doch zurück an die Zeit 
wo unsere Segelschiffe dieses Elbwasser an den 
Schlängels eben vor Abgang des Schiffes in ihre 
Holzfässer füllten. Kam dann in den Tagen die 
Zeit, wo das Wasser „blühte*, d. h. braunschwarz 
aussah und übel roch, dann war es allerdings kein 
Hochgenuss dieses Wasser trinken zu müssen, denn 
an ein Abkochen wurde nicht gedacht. Die Schiffe 
mit theilweise eisernen Wasserbehältern liessen 
dass Wasser in den Fiissern ungestört ,ausbliihen* 
und gebrauchen zunächst das Wasser aus den 
eisernen Behältern, welches merkwürdiger Weise 
diesen Gährungsprozess nicht durch zumachen 
hatte. (Nach meiner Meinung wird der Cement- 
Belag in den eisernen Behältern auf chemischem 
Wege dieses verhindern.) Später klärte sich das 
Wasser in den Füssern und gab gutes Trinkwasser 
ab. Aber dass Krankheiten vom Genuss des 
stinkenden Wassers entstanden sind, habe ich nie- 
mals vornommen. 

Wir waren mehrfach in den heissen Sommern 
im Anfang der sechsziger Jahre in Shanghai: Im 
Innern China’s wüthete die Revolution, zahlreiche 
Leichen trieben den Yang-tse-Kiang hinunter und 
verpesteten die Luft, sie trieben auf unsere Anker- 


ketten und mussten freigeschoben werden, an den 
Ufern lagen sie wochenlang, ohne dass die Hafen- 
behörde sie beseitigen liess. Und das Wasser ans 
diesem selben Fluss wurde etwas unterhalb der 
Stadt in Fässer gefüllt und auf See natürlich in 
jeder Art und Weise verkonsumirt. Aber krank 
sind wir davon nicht geworden. Man spricht von 
so vielen Lebewesen in unserm Elbwasser, aber 
selbst die Aale schaden dem Wasser nichts. Im 
Gegentheil, einige Lebewesen scheinen der Ver- 
dauung ganz zuträglich zu sein, denn sie sind es 
jedenfalls, die früher, als wir noch kein filtrirtes 
Elbwasser hatten, dem Seemann die schwere Kost 
auf seinen langen Reisen verdauen halfen. Wo 
sie ganz fehlen, wie bei dem condensirten Wasser 
aus den Salpeterhäfen von der Westküste von Süd- 
Amerika, glaubt man vielfach annehmen zu dürfen, 
dass die Scorbut-Erkrankungen, auf den Schiffen 
von dort her, auf diesen Umstand zurückzuführen 
sind. Im Hamburger Elbw:sser scheint nun aller- 
dings das organische Leben etwas vielfach vertreten 
zu sein, denn nur aus diesem Umstande kann man 
sich die vielen Durchfall-Erscheinungen erklären, 
die früher fast Jeden betielen, der nach Hamburg 
zugereist kam, wenigstens ging es uns Seeleuten 
so, wir waren allerdings nicht ungehalten darüber, 
denn so wurden wir den alten Sauerteig aus un 
serem Körper, der aus der langen Reise resultirte, 
um so eher los. Nur Cholera-Keime dürfen nicht 
dazwischen sein, denn dann kann die Sache unan- 
genehm werden. Und diese Cholera-Keime sind 
es jedenfalls, die uns im letzten Jahre die Epidemie 
gebracht, die uns entweder durch die russischen 
Auswanderer, oder auch auf dem Seewege importirt 
sind. Auch in diesem September wird durch 
erkrankte Seeleute unser Elbwasser jedenfalls int- 
cirt sein. Es erliegt wohl keinem Zweifel mehr, dass 
der Krankheitsträger im Wasser steckt, denn nicht 
allein hier bei uns, sondern überall tritt die Cholera 
immer zuerst an Flussläufen auf. Mitbestimmend 
wirkt dann auf den Charakter der Epidemie, wenn 
der Keim einmal eingeführt ist, naturgemäss der 
Witterungszustand: Grosse Hitze z. B. wirkt erstens 
erschlaffend, so dass der Körper weniger wider- 
standsfähig ist, und zweitens bewirkt sie Unregel- 
mässigkeiten in Essen und Trinken, so dass der 
Magen leichter Verdauungsstörungen ausgesetzt ist; 
auch Magenerkältungen treten im Sommer viel 
häufiger auf, als im Winter und bei grosser Hitze 
eher als bei gemässigter Temperatur. Nach Herm 
Krebs’ Untersuchungen, soll ja dann auch noch der 
Boden einen grossen Einfluss auf die Ausbreitungen 
haben, worüber wir uns kein Urtheil erlauben 
wollen. 
Hamburg, d. 24. Oct, 1893. 
Carl H. Seemann. 
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Die vorgeschlagenen Abänderungen der Seemannsordnung. 


(Fortsetzung). 


Die fett gedruckten Worte sind Abünderungen oder Zusätze zur alten Fassung. 








Naut. Verein z. H. 


8 30. Der Schiffsmann ist verpflich- 
tet, in Ansehung des Schiflsdienstes den 
Anordnungen des Schiffers unweiger- 
lichen Gehorsam zu leisten und jeder 
Zeit alle für Schiff und Ladung ihm 
übertragenen Arbeiten zu verrichten. 

Er hat diese Verpfliehtung zu erfüllen, 
sowohl an Bord des Schiffes, als nuch 
in den Leichterfahrzeugen und am Lande, 
sowohl unter gewöhnlichen Umständen, 
als unter Havarie. 

Ohne Erlaubniss des Schiffers (darf 
er das Schiff bis zur Abmusterung nicht 
verlassen. Ist ihm eine solche Erlaub- 
wiss ertheilt, so muss er zur festgesetzten 
Zeit, wenn aber keine Zeit festgesetzt ist, 
noch vor 8 Uhr Abends zurückkehren. 
Auf See hat unter gewöhnlichen 
Umständen die Wache die Wache 
abzulösen. 


§ 31. 


Hafen liegt, so ist der Schiffamana nur 


Wenn das Schiff in einem 


als 12 Stunden, wovon 10 Stunden 
Arbeit, zu thun. 


§ 32. 


imverämiert, wie die alte Fassuny 


chen«n. 


in dringenden Fällen schuldig. länger | Fällen schuldig, lünger als 10 Stunden 


Handelsversin zu Brake. 








Auf See hat unter gewoéhnlichen 
Umständen die Wache die Wache 
abzulösen. Die Wache ist anf 4 
Stunden festzusetzen. Nachmittags 
yon 4—8 Uhr jedoch auf 2 Stunden, 
sofern keine anderenVereinbarungen 
getroffen sind. 


Wenn das Schiff in einem Hafen liegt, 
so ist der Schiflsmann nur in dringenden 


täglich zu arbeiten, jedoch ist er ver- 
pflichtet, ausserdem bis zu 2 Stun- 
den alle 24 Stunden Nachts Wache 
zu gehen. 


Absutz I und 2? wie in alter Fassnng, 


Wird ein Schiff oder dessen Ladung 
ganz oder theilweise von einem 
andern Schiffe geborgen oder ge- 


rettet, so wird der Berge- oder 
Hülfslohn zwischen dem Rheder, 


dem Schiffer und der übrigen Be- 
satzung des ganzen Schiffes nach 
Ermessen des Seemannsamtes oder 
Strandamts des Heimatlıshafens 
(oder einer sonstigen Behirde) ver- 
theilt. 








Der Schiffsmann ist verpflichtet, 
in Ansehung des Schiffsdienstes alle 
ilım seitens des Schiffers oder seines 
sonstigen Vorgesetzten übertrage- 


für 
Heuer- 


nen Arbeiten zu verrichten, 
welche er sich durch den 
vertrag verpflichtet hat. Zu Ar- 
beiten anderer Art ist er nur in 
Fällen der Neth verpflichtet. Noth. 
arbeit wird als Ueberstundenarbeit 
gereclmet. 


Der Schiffsmann hat seinen Ver- 
pflichtungen unter allen Umständen, 
sowohl an Bord des Schiffes und 
in dessen Booten, als auch in den 
Leichterfahrzeugen und auf dem 
Lande nachzukommen. Unter ge- 
wöhnlichen Umständen löst eine 
Wache die andere ab. 


Ohne Erlanbniss des Schiffers oder 
eines Schiffsoflieiers darf der Schiffs- 
mann das Schiff nicht verlassen, 
doch darf ihm ausser der Arbeits- 
zeit, wenn nicht triftige Gründe 
vorliegen, die Erlaubniss nicht ver- 
weigert werden Auch ist ihm der 
Zeitpunkt der Rückkehr stets anzu- 
geben. Ist dies unterblieben, so 
reicht der Urlaub bis zu dem Zeit- 
punkt, mit welchem am andern Tage 
die Arbeit hegiunt, 


Wenn das Schiff in einem Hafen liegt. 
ao ist der Seemann an Sonn- und Fest- 
tagen nur in Fällen der Noth und 
an Werktagen nicht länger als 8 
Stunden zu arbeiten verpflichtet. 
Wachegehen gehört zur Arbeit, 


Treten Nothfülle ein, so werden 
dem Schiffsmann für seine Arbeiten 
einschliesslich der Wachestunden 
Ueberstunden berechnet. Die Art 
und Daner der Notharbeit (88 300.31) 
ist in das Schiffsjonrnal vom Schiffer 
einzutragen. 


Bei Seegefahr, besonders bei drohen- 
dem Schiffhbruch, sowie bei Gewalt und 
Angriff peven Schiff oder Ladung hat 
der Schiffsmann alle befohlene Hilfe 
zur Erhaltung von Schiff und Ladung 
unweigerlich zu leisten, und darf das 
Schiff nicht eher verlassen, als bis 
der Schiffsrath dies beschlossen oder 
der Schiffer selbst das Schiff ver- 
lassen hat (Art. 485 des Handels- 
gesetzbuches). 

zweiter Absaatz unverändert 


§ 32a, Wird ein Schiff’ oder dessen 
Ladung ganz oder theilweise von 
einem anderen Schiffe geborgen oder 
gerettet, so wird der Berge- oder 
Hülfslohn zwischen dem Rheder, 
dem Schiffer und der übrigen Be- 
satzung des anderen Schiffes in der 
Art vertheilt, dass der Rheder die 
Hälfte, der Schiffer ein Viertel und 
die übrige Besatzung ein Viertel 
erhalten. Die Vertheilung unter 
die letztere erfolgt nach Verhält- 
niss der Hener, welche dem Ein- 
zelnen gebührt oder seinem Range 
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Naulischer Verein z. H. 


§ 33. Der Schiffemann ist ve 
tet, auf Verlangen an der Verklaru 
mitzuwirken und seine Aussagen eidlic 
zu bestärken, 

Dieser Verpflichtung hat er gegen 
Zahlung der etwa erwachsenen Reise- 
und Versäumnisskosten, auch Verpfle- 
gung, nachzukommen, auch wenn der 
Heuervertrag in Folge des Verlustes des 
Schiffes beendigt ist (§ 56). 


8 34. Wird nach Antritt der Reise 
entdeckt, dass der Schiffsmann zu dem 
Dienste, zu welchem er sich verheuert 
hat, untauglich ist, so ist der Schiffer 
befugt, den Schiffsmann, mit Ausschluss 
des Officiers im Range herabzusetzen 
und seine Heuer verhältnissmässig zu 
verringern. 


ont 


zweiter Absatz unverändert. 


8 35, unverändert, 


8 36. 


unverändert 


8 37. unverändert. 


Handelsverein zu Brake. 


ebenso. 


Versäumniss- und Verpflegungskosten 
nachzukommen, etc. wie der naut. Verein. 


Wird nach Antritt der Reise entdeckt, 
dass der Schiffsmann zu dem Dienste, 
zu welchen er sich verbeuert hat, un- 
tauglich ist, so ist der Schiffer befugt, 
den Schiffsmann mit Aussehluss der 
Schiffsofficiere im Range herabzusetzen 
und seine Heuer verkältuisnelnsig zu 


Dieser Verpflichtung hat er gegen 
Zahlung der etwa erwachsenen Reise-, 
verringern. 

zweiter Absatz unverände 


unverändert. 


unverändert, 


soll gänzlich gestrichen werden. 
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Socialdemokratische Fraktion d. R 


nach gebiihren würde. Jedoch er- 
halten diejenigen Schiffsleute, welche 
Bergungsarbeiten geleistet, doppelt 
so viel als die übri Von den / 
Bestimmungen des $32a abweichende | 
Vereinbarungen sind ungültig. 


Der Schiffsmann ist verpflichtet, auf 
Verlangen bei der vor dem zuständi- 
gen Gericht sobald als thunlich ab- 
zulegenden Verklarung mitzuwirken 
und seine Aussage eidlich zu bestärken. 

Dieser Verpflichtung hat er gegen 
Vorauszahlung der Reise-, Zehr- 
und Versäumnisskosten, sowie der 
Ueberheuer & 67) — 


ete, wie der nat erein 

Wird nach Antritt der Reise entdeckt, 
dass der Schiffamann zu dem Dienste, zu 
welchem er sich verheuert hat, untaug- 
lich ist, so ist der Schiffer befugt, den 
Schiffsmann, mit Ausschluss des Steuer- 
manns, im Ran i. herabzusetzen und seine 
Heuer vorliufig verhältnissmässig zu 
verringern. 

Macht der Schiffer von dieser Befug- 
niss Gebrauch, so hat er die getroffene 
Anordnung, sobald thunlich, dem Be- 
theiligten zu eröffnen, auch in das Schiifs- 
journal einzutragen, dass wann und 
warum dies geschehen. Vor der Er- 
öffnung und Datngiag tritt die Ver- 
ringerung der Heuer nicht in Wirk- 
samkeit. 

Dem betreffenden Schiffsmann 
steht die Berufung über diese An- 
ordnung des Schiffers beim nächsten 
Seemannsamte zu. Das Seemanns- 
anıt hat die von beiden Seiten nam- 
baft gemachten Zeugen in dieser 
Sache zu vernehmen. 

Erst nach getroffener Entschei- 
dung dürfen Eintragungen über den 
Sachverhalt in das Seefahrtsbuch 
und zwar nur durch das Seemanns- 
amt vorgenommen werden. 


Die Heuer ist vom Tage der An- 
musterung an, bis zum Tage der Ab- 
musterung zu zahlen. 


Die Heuer ist dem Schiffsmann, mit 
Ausnahme des etwaigen Vorschusses 
oder der während der Reise vom 
Rheder etwa entnommenen Heuer, 
spätestens bei der Abmusterung zu 
zahlen. Der Schiffsnann kann jedoch 
bei Zwischenreisen in dem ersten Hafen, 
in welchem das Schiff ganz oder zum 
grösseren Theil entlöscht wird, die Aus- 
zahlung von 4/5 der bis dahin verdienten 
Heuer ($ 67) verlangen, sofern bereits 
6 Monate seit der Abmusterung ver- 
flossen sind. In gleicher Weise ist der 
Schifismann bei Ablauf je weiterer sechs 
Monate nach der früheren Auszahlung 
wiederum die Auszahlung von 4/5 der 
seit der letzten Auszahluug verdienten 
Heuer zu fordern berechtigt, 


Der Schiffsmann kann vor Antritt 
der Reise einen Vorschuss auf die 
Heuer beanspruchen und zwar: 

1) für eine Reise, die voranssicht- 
lich bis zu 2 Monaten dauert, einen 
Vorschuss von 1,8 Monat; 2) für 
eine Reise, die von 2 bis 4 Monate 
dauert, eine 1 Vorschuss von 1 Monat; 
8} für eine Reise, die von 4 bis 6 
Monate dauert, einen Vorschuss von 
11/2 Monat; 4) für eine Reise über 





. re 
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Naut. Verein z. H. | Handelsverein zu Brake. | Socialdemokratische Fraktion d. R, 


§ 38. 


unverändert. 


339. 


unveriniert. 


§ 40. Wenn die Zahl der Mann- 
schaft, soweit dieselbe zur Navi- 
girung des Schiffes gehört, sich wäh- 
rend der Reise vermindert und nicht 
wieder ergünzt wird, so sind, falls nicht 
ein Anderes bedurgen ist, die dadurch 
ersparten Heuerbeträge unter die ver- 
bleibenden Schiffsleute derselben Kate- 
gorie nach Verhältniss ihrer Heuer zu 
vertheilen. Ein Anspruch auf Verthei- 





unverändert. 


unverändert. 


Wenn die Zahl der Marnschaft, so- 
weit dieselbe zur Bedienung des 
Schiffes und der Maschine bestimmt 
ist, sich während der Reise vermindert 
und nicht wieder ergänzt wird, so sind, 
falla nicht ein Anderes bedungen ist, die 
vom Beginn der nächsten Reise da- 
durch ersparten Heuerbeträge unter die 
verbleibenden Leute der Decksmann- 
schaft oder des Maschinenpersonals 
nach Verhältniss ihrer Heuer zu ver- 


6 Monaten einen Vorschuss von 2 
Monaten. Der Vorschuss ist dem 
Schiffsmann vor der Anmusterung 
in baarem Gelde auszuzahlen, 


unverändert. 


unverändert mit dem Zusatze 
und vor der Abmusterung in diesem 
Henerbuch das Gesammtguthaben 
dem Schiffsmann zu berechnen. 


Wenn die Zahl der Mannschaft sich 
während der Reise vermindert und nicht 
wieder ergänzt wird, so sind die dadurch 
ie rar Heuerbetriige unter diejenigen 
Schiffsleute nach Verhältniss ihrer Heuer 
zu vertheilen, welche die Arbeit der 
fehlenden Schiffsleute verrichtet haben. 


lung findet jedoch nicht statt, wenn die 
Verminderung der Mannschaft durch 
Entweichung herbeigeführt ist und die 
Effekten des eutwichenen Schiffsmannes 
nicht an Bord geblieben sind. 


theilen. ete, wie beim Nautischen Verein. 


zweiter Absatz unverindert, Wenn die Zahl der Mannschaft 
sich während der Reise verringert, 
so muss der Schiffer dieselben auf 
Verlangen der verbleibenden Schiffs- 


leute ergänzen. 


zweiter Absatz unveründert, 


(Fortsetzung folgt.) 





Wenn es nun an und für sich eine schwere Aufgabe ist, 
Steuermannsaspiranten und Kleinschiffer ohne gegenseitige 
Störung gleichzeitig zu unterrichten, so wird dies geradezu 
unmöglich gemacht durch die noch immer zu Recht be- 
stehende Vorschrift, auf Verlangen zu jeder Zeit Schüler in 
die Navigationsvorbereitungsschule auzunehmen. 


Soll nämlich der Unterricht in den mathematischen 
Wissenschaften von Erfolg sein, so müssen neben den prak- 
tischen Uebungen (Rechen pp) planmässige und zusammen- 
hängende theoretische Erörterungen herlaufer, um so den 
Schüler nach der sogenannten heuristischen Methode vom 
Wissen zum Können zu führen. Aehnlich verhält es sich 
auch mit dem Unterricht im Deutschen (Grammatik— Aufsatz). 

Ein derartiger Unterricht ist aber unter den gegebenen 
Verhältnissen unmöglich, wie die nachstehende, der Wirklich- 
keit möglichst genau entsprechende Schilderung zeigen wird. 

Nehmen wir zunächst an, dass etwa 3 Monate vor 
Beginn eines Steuermannskursus gleichzeitig einige angehende 
Steuerleute und Kleinschiffer in die Vorschule eintreten. 
Der Unterricht beginnt nun nach dem oben angedeuteten, 
wohldurchdachten Lebrgange, in welchem auf die zu kom- 
binirenden Stunden der beiden Schülerkategorien gehörige 
Rücksicht genommen ist. 

8 Tage, 14 Tage, 1 Monat, 2 Monate später stellen sich 
nacheinander neue Schüler ein, die alle noch in den nächsten 
Steuermannskursus eintreten wollen; vielleicht gesellt sich 
auch noch dieser oder jener Kleinschiffer hinzu. 


preussischen Navigationsschulwesens ? 





Dunklen Gerüchten zufolge, sollen auf dem Gebiete des 
preussischen Navigationsschulwesens einige wichtige Ver- 
änderungen vorbereitet werden, die namentlich die Ver- 
minderung der Zahl der Schulen und das Gehalt der Lehrer 
betreffen. 

Ob in maassgebenden Kreisen noch andere Reformen 
ins Auge gefasst sind, ist mir freilich nicht bekannt. 

Diese Unkenstniss soll mich indess nicht abhalten, auf 
einige wunde Punkte im preussischen Navigationsschulwesen 
aufmerksam zu machen, so namentlich auf den gänzlichen 
Mangel feststehender Unterrichtskurse für die Navigations- 
Vorbereitungsschulen hinzuweisen, welcher Uebelstand schon 
in einem früheren Artikel der „Hansa (Jahrgang 1888 
No. 11, Seite 93) gestreift wurde und im Anschluss daran 
mit zeitgemässen Reformvorschlägen, die den Seemann wie 
den Navigationslehrer gleich stark interessieren dürften, an 

die Oeffentlichkeit zu treten. 

Wenngleich ich mir dabei nicht verhehle, dass zur Ver- 
wirklichung der nachstehend entwickelten Ideen bedeutende 
Schwierigkeiten zu überwinden sind, weil das Navigations- 
schulwesen Staatssache, das Prüfungswesen dagegen Reichs- 
sache ist und die Reform auf dem einen Gebiet nur zu oft 
eine Reform auf dem andern Gebiete bedingt, so finde ich 
darin doch keinen genügenden Grund zum Schweigen. 
Daher zur Sache! 

Bekanntlich haben die preussischen Naviga ionsvorschul- 
lehrer junge Leute auf den Eintritt in eine Steuermanns- 
klasse vorzubereiten, dieselben also in den Grundlagen der 
Navigation und in deutscher Sprache zu unterrichten, da- 
neben Seeschiffer auf kleiner Fahrt vollständig auszubilden 
und endlich an Voll- und Theilschulen aushülfsweise an der 
Steuermannsklasse zu unterrichten, 


Der Lehrer versucht nun, sie alle miteinander in Tritt 
zu bringen, was ihm nach unsäglicher Mühe bei den 8 oder 
14 Tage zu spät Eintretenden vielleicht noch gelingt — 
natürlich such auf Kosten der ersten Schüler. Bei den 
übrigen Nachzüglern aber geht es beim besten Willen nicht 
mehr; sie müssen dressirt werden und wenn sie schliesslich 
die Mehrzabl bilden, so ist es wohl das Gescheiteste, alle zu 
dressiren. Kann dann einer beispielsweise keine Brüche 


Reformen auf dem Gebiete des 
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multipliciren, so heisst es in wilder Hast und ohne jegliche 
Begründung: „Zähler mal Zähler und Nenner mal Nenner!“ 
Panktum. 

Aber wie geht es den so mangelhaft Vorbereiteten bei 
der Aufnahme in die Steuermannsklasse ? 

Nun, ich will auch hier, selbst auf die Gefahr hin, 
Widerspruch zu finden, die Wahrheit sagen! Da man be- 
strebt ist, möglichst viele Schüler aufzunehmen, so wird bei 
den Aufnahmeprüfungen, ‚hinsichtlich der hervortretenden 
Mängel meistens ein Auge zugedrückt, indem man hofft, 
durch Repetition der Arithmetik, der Geometrie und der 
mathematischen Geographie ete. die vorbandenen Lücken 
noch etwas ausfüllen zu können. Dass dabei die grossten 
Lücken. welche in der mangelhaften Art und Weise, wie die 
Schüler zu den vielleicht ganz richtig aufgeschriebenen oder 
hergesagten Begriflserklärungen gelangt sind, ihren Grund 
haben. gewöhnlich übersehen werden, ist eina Thatsache, die 
sich nicht wegleugnen lüset und die für den ganzen späteren 
Unterricht von den nachtheiligsten Folgen sein tnuss. 


Schon der intelligente Seemann, der seinen Standes- 
genossen eine gründlichere Bildung und mehr Gewandtheit 
im schriftlichen Gedankenausdruck wünscht (wie dies neuer- 
dings mehrfach öffentlich gefordert wurde), muss daher 
gegen das jetzt bestehende Privilegium des jederzeitigen 
Eintretens in die Navigationsvorbereitungsschule, dagegen 
für feststehende Unterrichtakurse eingenommen sein, da ihm 
nicht entgehen kann, dass jenes Privilegium, ein Unikum 
auf dem Gebiet des welches dem 
Einzelnen noch immer als Wohlthat erscheinen mag, dem 
ganzen Stande zam Schaden gereicat. 

Noch mehr aber darf man von dem gewissenhafter: 
Lehrer, der im Gedeihen der Schule den schönsten Lohn 
seiner Arbeit erblickt, erwarten, dass er durch Aufdeckung 
vorhandener Schäden und durch ihm geeignet erscheinende 
Reformvorschläge zur Beseitigung der geschilderten, und zur 
Anbahnung besserer Zustände mitzuwirken sich, berufen fühlt, 

Man wird es daher hoffentlich nicht befremdend finden, 
wenn dem letztern Zwecke noch einige Worte gewidmet 
werden, 

Abgesehon von der Einrichtung feststehender Unterrichts- 
kurse für die Vorklasse, die dem Lehrer erst ermöglichen, 
den Lehren der Padagogik gemäss zu unterrichten, müsste 
nun m. E. das Verhiiltniss zwischen Vorschule und Stener- 
mannsklasse ein viel innigeres werden, als das bislang der 
Fall war. Um den Forderungen der Gegenwart gerecht zu 
werden, müssten beide so innig miteinander verbunden sein, 
wie etwa zwei aufeinander folgende Klassen eines Gymnasiums 
und dieser innige Zusammenhang sollte namentlich bei der 
Aufnahmeprüfung für die Steuermannsklasse zum Ausdruck 
gelangen. 


höheren Schulwesens, 


Da an letztere in neuerer Zeit Aufgaben herangetreten 
sind, die eine Eutlastung derselhen auf der undern Seite 
wüuschenswerth erscheinen lassen (ich erinnere beispieleweise 
an die immer mehr Bedeutung erlangende Lehre von der 
Deviation der Kompasse), so wäre es gewiss zweckmiissig, 
wenn die Grundlagen der Navigation (Arithmetik, Geometrie, 
Trigonometrie, Stereometrie, mathematische Geographie) in 
der Schule absolvirt und in der Steuermannsklasse nicht 
Bei der Versetzung aus der einen in 
die andere Klasse, hätten alsdann die Navigationsschiiler in 
den mit Bl, 52. B38, B4, B 5 und C, der Prülungs- 
vorschriften für Steuerleute bezeichneten Gegenstände eine 
Prüfung vor einer Kommission zu bestehen, in der auch dem 
Navigationsvorschullehrer Sitz und Stimme, sowie das Recht 
‚les Mitexaminirens einzuräumen wäre. 


wiederholt würden, 


Wie ich aus Erfahrung weiss, lässt sich das soeben näher 
bezeiehnete Lehrziel "bei mittelmässig veraulagten Schülern 
unter Anschluss des Unterrichts an den ersten Theil meines 


ne 


Lehrbuchs der Navigation und ihrer Grundlagen und unter 
Benutzung meines Rechenbuchs für Navigationsschulen in 4 
bis 5 Monaten erreichen, so dass für den Steuermannskursus 
zur Bewältigung der geographischen und astronomischen 
Stenermannskunst noch 7 bis 8 Monate übrig bleiben, welche 
Zeit vollständig dazu ausreicht, wie ich ebenfalls aus eigner 
Erfahrung weis. 

Fest überzeugt, dass die Verwirklichung der vorstehenden 
Vorschläge — feste, 4 bis 5 Monate dauernde Unterrichts- 
kurse der Vorklassse, 7 bis 8-monatige Steuermannskurse, 
2 Exemina anstatt der jetzt vorgeschriebenen Stenermanns- 
prüfung — der preussischen Navigationsschule zum Gedeihen 
und unserm Seemannstande zum Segen gereichen würde, 
ist es mir nicht einmal zweifelhaft, dass auch die Navigations- 
schüler es als eine Wohithat empfinden müssten, wenn sie 
durch das erstmalige Examen der Bürde überhoben wären, 
sich den ganzen Stevermannskurses hindurch mit Formeln 
herumzutragen, die für die Praxis doch wenig oder gar 
keinen Werth besitzen. 

Der Unterricht en den Vorklassen müsste dann selbst- 
verständlich in den Händen praktisch bewährter Schulmänner 
liegen, wie das durehgehend# auch jetzt der Fall ist, während 
an Steuermannsklassen nach wie vor, Lehrer aus dem See- 
mannsstande Verwendung zu finder hätten. 

Was nun speziell die Umterrichtskurse für Seeschiffer 
auf kleiner Fahrt anbelangt, so liessen sich dieselben zweck- 
miissig in die Wintermonate verlegen. 

An den sogenannten selbstständigen Navigationsvorschulen 
— und wo anderwärts ein Beiürfniss dazu vorliegt — 
könnten dann auch «diejenigen jungen Seeleute, die die 
Lücken ihres Wissens im Rechnen, Schreiben ete auszufüllen 
wünschten, an dem Unterrichte theilnehmen. 

Erwähnt möge hier übrigens werden, dass den Führerr 
von Fischdampfern, die in der Seeschifferprüfung f. kl. F. 
geforderten Kenntnisse zur Ausübung ihres Berufes nicht 
vollständig genügen. 

Wenigstens weiss ich von einem früheren Schüler und 
jetzigen Fisch«lampferführer, dass derselbe, der über die 
Forderungen des Gesetzes hinausgehend an hiesiger Schule 
Standenwinkel, Nebenmittagsbreiten und Chronometerlängen 
berechnen lernte, sich jetzt glücklich schätzt, einen Punkt 
auf See festlegen und die oft nicht gar umfangreichen 
Fischgründe auf diese Weise wieder autfinden zu künnen. 

Bei der kräftigen Entwickelung unserer Hochseefischerei, 
dürfte die spätere Gesetzgebung auch diesem Umetande 
Rechnung zu tragen haben. 

Vorläufer genügt es indes, wenn dem Navigationsvor- 
schullehrer nur gestattet wird, in geeigneten Fällen neben 
der Unterweisung in den im Gesetz vorgeschriebenen Fächern, 
auch Anleitung zur Längenbestimmung durch Chronometer 
geben zu dürfen. 


Aus naheliegenden Billigkeitsrücksichten gegen den 
Navigationsvorschullehrer und gegen die von ibm vorbereiteten 
Schüler, dürfte es sich sodann noch empfehlen, ersteren zum 
ständigen Mitgliede der Priifungskommission für Seeschiffer 
auf kleiner Fahrt zu ernennen, ebenso 
Rücksicht gegen den Navigationslehrer und seine Schüler 
walten lässt, 

Ich Lin mit meinen Reformvorechliigen zu Ende, kann 
mich aber unter Berücksichtigung des Umstandes, dass dir 
Rang- und Grehaltsverhältnisse der Königlich  Preussischen 
Navigationslehrer in diesen Blättern wiederholentlich be- 
handelt sind, nicht enthalten, das Ende an den Anfang, 
d. oh. an die dunkeln Gerüchte anzuknüpfen und noch ein 
paar Worte über diejenigen Navigationsvorschullehrer zu 
verlieren, die nicht aus dem Seemannsstande hervorgegangen 
sind und daber nach den in Preussen geltenden Bestimmungen 
keine Aussicht haben, jemals Navigutionslehrer zu werden 


wie man diese 


und somit auch nie in die Lage kommer, die höheren 
Gehaltssiitze derselben zu beziehen. Das Durchschnittsgehalt 
der Navigationsvorschullehrer aber beträgt 1800 M., das 
Durchschnittsgehalt der Navigationslehrer 3000 Mark, der 
Unterschied also 1200 Mark. 

Dieser Unterschied ist in Anbetracht der Vorbildung 
und der Leistungen der Navigationsvorschullehrer — wie 
jeder Unhefangene zugeben wird -- doch ein zu enormer, 

Möchten die in Aussicht stehenden Reformen zu dem 
Ergebniss führen, dass ihr Titel verkürzt, ihr Gehalt dem- 
entsprechend vergrössert und sie in beiden Stücken ihren 
Kollegen aus dem Seemannsstande gleich gestellt oder diesen 
doch in letzterem bedeutend näher gerückt würden. 

Als Lehrer von Seeschiffern auf kleiner Fahrt dürften 
sie mit demselben Recht Navigationslehrer heissen, wie ihre 
Kollegen an Stenermannsklassen und an Schifferklassen für 
grosse Fahrt. 

‚Jedoch es thut der Titel nicht viel zur Sache, wenn nur 
das Gehalt auf die gewünschte Höhe gebracht wird. 


Grünendeich in November 1893. S. Freese. 





Petroleumfeuerung für Schifiskessel. 


Bei der wichtigen Rolle, welche die rationelle Aus- 
natzung der Maschinenkraft in der modernen Schifffahrt 
spielt, hat sich das Augenmerk der Techniker und Rheder 
in jüngster Zeit darauf gerichtet, als Ersatz für die Kohle, 
deren Verwendung mit vielerlei Uehelstiinden verknüpft ist, 
das intensiver heizende, in der Verstauung mancherlei Vor- 
theile bietende Petroleum oder dessen Rückstünde zür Hei- 
zung der Schiffskessel nutzbar zu machen. Wir haben be- 
reits früher erwähnt, dass s. Z. besonders in der italienischen 
Marine eingehende Versuche mit Petroleumfeuerung gemacht 
Auf dem kürzlich in Chicago abgehaltenen 
Ingenieur-Congress hat nun Col. Nabor Soliani, von der 
italienischen Marine, einen Vortrag über diesen Gegenstand 
gehalten, wobei er nach eingekender Beschreibung der zu 
dieser Feuerungsart verwendeten Vorrichtungen und der 
Vortheile, welche die Heizung mit fliissigem Material bietet, 
zu folgenden Schlüssen gelangt: 1) Petroleumrückstände 
sind das Feuerungsmaterial par exellence für Schiffs- 
kessel; 2) des gegenwärtigen hohen Preises halber und in 
Folge der vorläufig noch geringen Menge, in der dieser 
Artikel in den Handel kommt, kann derselbe, trotz aller 
Vortheile, die er bietet, zur allgemeinen Aufnahme in der 
Handelsmarine noch nich gelangen. Vortheite in 
militärischer Hinsicht mögen aber die theilweise Verwendung 
(mit Kohlen vermischt) für die Kriegsmarine sichern; 3) in 
Zukunft mag, mit der theilweisen Erschöpfung der Kohlen- 
lager und der Erschliessung weiterer (Quellen, das Verhiilt- 
niss sich zu Gunsten des Petroleums änderu, und im Falle 
the Oelproduetion die Oberhand über die der Kohlen ge- 
winnt, sodass in allen Plätzen der Welt der Vorrath ergünzt 
werden kann, so wird dasselbe auch bei der Heizung von 
Schiffskesseln schnell die Kohle verdrängen; 4) die Ver- 
wendung von Kohle und Oel zusammen in den nämlichen 
Feuerstellen bietet ein einfaches und günstiges Mittel, sich 
von den Gefahren unabhängig zu machen, welche den 
Schiffen daraus entstehen, dass sie im Nothfalle im Auslande 
ihren Vorrath an Oel nicht ergänzen können, denn bei die- 
ser Gebrauchsweise sind die Vorrichtungen so, dass man im 
Nothfalle mit Kohlen allein heizen kann. Die combinirte 
Verbrennung wird daher die Form sein, in der sich die 
Oelfeuerung zuerst Bahn bricht, und in der sie auch beim 
Uebergang von Kohle auf Petroleum zuerst auf Kriege- 
schiffen angewandt wird; 5) für Torpedoboote, welche einen 
kleinen Vorrath benöthigen und beschrünktes 


worden sind. 


Seine 


nur ein 





Operationsfeld besitzen, kann schon jetzt Oelfeuerang allein 
mit Erfolg angewandt werden. — Die Leistungstähigkeit 
der Petroleumquellen im Kaukasus schätzt der Vortragende 
auf 6,000,000 Tons jährlich. Die von der russischen Petroleum- 
Industrie berrührenden Rückstände übersteigen. wiewohl sie 
am kaspischen Meere und der Umgegend zu allen möglichen 


industriellen Zwecken verwendet werden, bei weitem den 
örtlichen Bedarf, sodass grower Ueberlluss herrscht und der 
Preis ein verhältnissmässig niedriger ist, ungefähr 3 frs. per 
Ton. Trotzdem ist, weitergehenden Bedürfnissen gegen- 
über, der Ertrag verhältnissmüssig klein und geringer 
Steigerung fähig. 





Vermisehtes. 


Stiftungsfest der Deutschen Seemannsschule. 


Die Deutsche Seemannsschule in Hamburg, feierte am 
l. Dezember d. J. ihr 31. Stiftungsfest. 

Die Austalt, welche zur Zeit von etwa 40 Zöglingen 
besucht wird, war festlich beflaggt und wurde im Laufe des 
Tages von vielen früheren Schülern und sonstigen Freun- 
den des Instituts besucht. Von Freunden und Gönnern 
der Schule, liefen zahlreiche Beglückwünschungen ein, 
und frühere Schüler der Anstalt, die ihr Beruf uunmehr 
über alle Meere der Erde zerstreut, sandten Telegramme, 
zum Zeichen, dass Zeit, Entfernung und veränderte Lebens- 
verhältnisse es nicht vermocht, die Erinnerung zu tilgen an 
die schüne Zeit, da sie in der Seemannsschule auf ikren 
jetzigen Beruf vorbereitet wurden. Mittags, beim gemein- 
schaftlichen Festmahle der Lehrer und Schüler in dem hübsch 
dekorirten Speisesaal der Anstalt, hielt Director Matthiesen 
eine Ansprache an die Versammelten, worin derselbe nach 
einem Rückblick auf die Gründung der Seemannschule, die 
warmen Sympathien besonders hervorgehoben, welche von 
höchster Stelle gerade dem Seemann entgegebracht werden. 
Der Redner schloss mit einem Hoch auf Kaiser und Vater- 
land, dem die Anwesenden begeistert bestimmten. 

Nachmittags erschien das Curatoriom der Scemannsschule 
in zablreicher Begleitung verschiedener Herren und Damen 
um einer scherzhaften Aufführung der Seemannsschüler auf 
einer improvisirten, niedlichen Bühne beizuwohnen. Natür- 
lich hatten die Jungen auch die dabei vorkommenden 
Müdchenrollen übernommen, was nebst einigen drastisch vor- 
getragenen Couplets, die sich auf Interna der Anstalt bezogen, 
grosse Heiterkeit hervorrief. Unter kräftigem seemännischem 
Hurrah der spalierbildenden Seemanasschiller, verabschiedeten 
sich die Besucher wieder um 5 Uhr von -Waltershof. Dann 
erschien einige Stunden später, trotz des z, Z. herrschenden 
abscheulichen Wetters eine Reihe anderer Gäste, frühere 
Zöglinge der Schule, nunmehr bereits zu Offizieren und 
Kavitänen vorgerückt, welche zufällig gerade in Hamburg 
anwesend, um den Rest des Tages zusammen mit dem jün- 
geren Elemente bei einem fröhlichen Abendessen zu ver- 
bringen, ‘Toaste, heitere Vortrüge und Lieder folgten dabei 
in bunter Reihe und die ungezwungste Fröhlichkeit herrschte 
bis in die späte Nacht. Ein Extradampfer brachte alsdann 
die Gäste wieder zur Stadt zurück. 


Die Björlingsche Nordpolexpedition, 

Nach einer dem „Stockholmer Aftonbl.” zugegangenen 
Mittheilung scheint man den Untergang der Bjürlingschen 
Expedition keineswegs als feststehend betrachten zu müssen. 
Von dem Colonialverwalter in Godhavn ist die Nachricht 
eingelaufen, dass die Gesellschaft doch nicht so schlecht aus- 
gerüstet gewesen, wie es darzestellt wurde. Insbesondere 
besagt der Bericht, dass Björling sich in Godhavn gut ver- 
proviantirt, namentlich Munition, Pelzkleider, Tauwerk und 
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was von besonderer Wichtigkeit ist, eine starke Sloop ge- 
kauft hat. Die Expedition ist also bei ihrem Abgang von 
Godhayn verhältnissmässig gut ausgerüstet gewesen, sodass 
die Möglichkeit nicht ausgeschlossen, zie habe sich nach 
Clarencehead durchzuschlagen vermocht. 





Nautische Rundschau, 

Eine wohlangebrachte Mahnung an die Hamburgische 
Regierung, betreffs Beseitigung der in Hamburg noch auf- 
recht erhaltenen Sperre gegen russische Auswanderer, brachte 
die „Börsenhalle“ in voriger Woche, Nachdem der Gesund- 
heitszustand in Hamburg seit langer Zeit ein so vorzüglicher 
gewesen, ist in der That nicht zu verstehen, dass diese 
Maasaregel, die unsere Stadt so schwer schädigt, noch immer 
aufrecht erhalten wird. In dem erwähnten Artikel sind 
hauptsächlich die der Packetfahrt, durch Aufrechterhaltung 
der Sperre zugefügten Schäden hervorgehoben, nicht weniger 
einschneidend wirkt die Abschliossung aber auf die vielen 
Händler und Wirthe, welche auf den Auswandererverkehr 
angewiesen sind, Wir können uns daher der Ansicht, die 
der Gewährsmarn der „Börschalle“, in seinem von ge- 
nauester Information zeugenden Artikel ausspricht, nur an- 
schliessen, das die Aufrechterhaltung dieses Verbotes und 
sei es auch nur um einen Tag länger, schwer zu verant- 


worten ist. 
[3 - 


Die Beseitigung der fir die Schifffahrt gefährlich trei- 
benden Wracke durch Regierungsschiffe, ist nunmehr auch 
in dem englischen Parlament angeregt worden. Nach einer 
Mittheilung des Vorsitzenden des britischen Handelsamtes 
im englischen Parlament, hat sich die englische Regierung 
mit der Amerikanischen in Verbindung gesetzt, um hetrefls 


der Frape eine Verständigung zu erzielen. 
+ * 


Versicherungsuachriohten: Von den in früheren 
Berichten als iiberfallig notirten Schiffen sind inzwischen 
angekommen: „County of Kinross”, ,Caradog", Windermere“, 
„David Morgan“ und „Wildwood“. Auf „Anna L* sind 
Versicheraugen zu 85 G. zu Stande gekommen. „Spirit of 
the Dawn“, not. 50 G., später traf die Nachricht ein, dass 
er bei Antipodes Island verloren gegangen. Eine grosse 
Zahl neuer Schiffe sind in den Markt gebracht: engl. 8. 
„Nyanza“, I6./11., Clyde—Livorno, 50 G. bez., engl. Dampfer 
„Barnesmore“. 17./11., Liverpool—Piraeus, 20 G. Lez., franz. 
D. „Ville de Cadix“, Algier—Continent, 65 G. ber. 8. 
„Salvatore Ciampa”, 6./7,, Liverpool—San Francisco, 8 G. 
bez., engl. S. „Lady Cairns“, 25./7., Iquique— Europa, 25 G, 
bez., engl. S. „Lady Palmerston“, 28,/7., Caleta Buena— 
Hamburg, 15 G. bez., engl. Bark „Bankfields“, 28,7, Liver- 
pool--Valparaiso, 15 G. bez, franz. Bark „Caroline“, 26./7., 
Shielde— Valparaiso 15 G. bez. franz. Vollschiff „Blanche“, 
18,/7., Shields—Valparaiso, 15 G. bez., engl. D. .Scoresby", 
Mazagan—Ayr (Gibraltar 24./11.) 5 G. angeb. und engl. D. 
„Rex“, 17/11, Antwerpen— Alexandria, 15 @, angeh, Das 
französische Vollschiff „Cap-Horn“, ist auf der Rhede von 
aber wieder abgekommen. Trotz 
das Schiff, dank seines 
Der Fall spricht zu 
Gunsten der Doppelböden hei Segelschiffen, gegen welche 


Chearbourg westrandet, 
schweren Schadens im Boden ist 


Doppelbodens, wieder flott geworden. 


(lie Versicherer bis jetzt noch grosse Ahneigung haben. 





Frachtenberielite. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den €. December 1893. 
Seit letzten Bericht ist 
as Befrachtungsgeschäft für Salpeterräumte gekommen, in- 


unserm etwas mehr Leben in 


sofern als für ganz prompte Abladung, sowie für Februar 


und spätere Sichten, eine leicht gesteigerte Nach 

und ist hierfür 25/— bis 26/3 je nach Grüsse und Position 

zu bedingen, ausserdem sind Schiffe für März/Mai Abladung 

für Weizen von der Concepcion Bay zu gleichen Raten zu 
placiren. 

San Francisco bleibt unverändert flan; es ist allerdings 
ein Schiff zu 30/— für Weizen geschlossen, während jedoch 
2 andere dort liegende Schiffe von Portland (O) retour 
befrachtet wurden, also San Francisco in Ballast verlasen 
werden; dieses ist recht bezeichnend für die dortige faue 
Geschäftslage, 

Im Uebrigen bleiben Rückfrachten unverändert und 
können wir uns nur im Grossen und Ganzen auf unsern 
vorigen Bericht beziehen, 

Das ausgehende Geschäft bewegt sich nach wie vor in 
sehr engen Bahnen und können die bisher bezahlten äusserst 
niedrigen Raten sich nur mit Noth und Mühe auf ihrem 
alten Stand behaupten. 

Die Abschlüsse der letzten Woche, soweit uns bekannt, 
sind die folgenden: 

„Pierre Corneille“, Chilenische Salpeterplätze/Europa 
26/3). 1/3 direkt. 

„Craigmullen*, Chilenische Salpeterpl./Europa 26/9 */. 1/3 dir. 

„Margaretha“, Ri r . 87/6, Option 
Mauritius 380/—. 

Anglesea”, San Franciseo/Enropa 80/— Weizen. 

Annesley", Portland (Or,)/Europa 33/9 Weizen, 

„Celtie Monarch*, Portland (Or.)/Europa 33/9 Weizen. 

„Castor“, Melbourne/Europa 26/3 Weizen. 

~Mozambique*, Süd-Australien Europa 25/— Weizen. 

„Jutepolis“, - 2 B/—, 

„Oceident“, = » 278. 

„Bolivia“, Süd-Australien/Europa 28/9, Option Cap 23/9 Weiz. 

„Saint Enoch“, Newcastle NSW/San Francisco 14/6. 

„Cambrian Queen“, Manila/Liverpool 41/9 Coprah. 

„Socotra“, Caleutta/Chile 27/6 Gunny-Siicke. 

»Glenorchy’, Rangoon/Europa 23/9 Reis. 

„Zemindar“, Rangoon/ Europa 24/— Reis. 

„Cairnsmore*, Rangoor/Europa 35/— Reis, Optlon Rio 33%, 
Santos 36/3. 

,Rimaec*, Rangoon/Buropa 35/—, Option 32/6, Santos 37/6. 

„Jessomene*, Rangoon/Evropa 27/6, Option Rio und Santos 
35/—, Rio 27/6, Santos 32.6, 

„Clan Ferguson“, Bangkok/Europa 36/3 Reis, Option West- 
küste Siid-Amerika’s 80’—, 81/3 und 33/6, 1,2 
und 3 Häfen, 35/— Rio, 

„Pionier“, Antwerpen/Fremautle 12/6 per ton d. w., Uption 
Fremantle und Geraldton 18/—. 

„Salsetie“ 1614 Tons Reg., London/Melboarne £ 1500. 

„Leyland Bros“ 2238 Tons Reg., London/Melbourne £ 17%. 
Option Sydney £ 1650, 

„Seestern“, Cardiff/Santos 24/—. 

»Fernbank“, Cardiff;Rio 149, 

„Alumina“, Cardiff/La Plata 13/—. 

„Irvione“, Liverpeol/Buenos Ayres 13/—. 

„Weser“, = a4 „ 139. 

„Conway Castle“, Leith/Rio 13/9. 

„Woodkall“, Sicilien/Melbourne 21/— Sale, 

„Bass Rock“, Fredrikstad/Sydney 42/6 per Std. Holz. 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 

New-York, den 24. Novbr. 1893. 
Die Liste der gecharterten Schiffe weist einige Charterr 
in Getreide anf von den nördlichen Häfen, indessen ist die 
Nachfrage keineswegs lebhaft und Schlüsse schwer zu Stande 
zu bringen. Banmwollfrachten haben an der Zahl abgenommen» 
und die Nachfrage ist nur noch von der Hand zum Mund. 
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Der Abschluss einer Anzahl Zeitfrachten für kleine 
Dampfer nach Westindien ist das Einzige, was in den all- 
gemeinen Brauchen des Befrachtungspeschäftes Interesse 
bietet. — Im Seglermarkte ist keine Veränderung zu ver- 


zeichnen. Derselbe bleibt in Ermangelung einer einiger- 


manssen lebhaften Nachfrage besonders ruhig, trotz der _ 


geringen Zahl der in unserem Hafen unbeschäftigt liegenden 
Schiffe. 























Wir notiren | Getreide | Fro. | rede Hası- 
| ‚ visionen. |, Oelkuch.,  AMt 

Liverpool, Dpfr. |3t. 17/600 \10a11/3 |15/ 
London, Dpir. aad 17/6020 {11/3 15/a20/ 
Glasgow, Dpfr.  [2"/gdadd g.20/ |10/ 15/a17/6 
Bristol 14d „1207 12/6 15 
Hull 4d 20/ 157° 17/6a20/ 
Leith 4d gefragt 17/6 ‚13,9 20/ 
Newcastle ‚4'/ad Store 20 j | 15/ 20/ 
Hamburg \55a604 [90 ay ‚16 ets, (50 mk. 
Rotterdam, ic, 17 cts. 12 ets, ‚12alße, 
Amsterdam, ‚Te 17 cts. ‘Mets |19al6e. 
Copenhager, 3/9 gfret. |25/ ‚Is 25! 
Bordeaux, af 30n40 ots, 25e. 88. 
Antwerpen. add 157 126 ‘jay 
Bremen, 50a55 pig.'90 ernennen 130 Me 
Marseille 12/603 25/ 207 22/6. 





Baumwolle gepresst: Liverpool Dpfr. 11/64d. 
Hamburg 5/16e. — Rotterdam 35e, — Amsterdam fc. 
Antwerpen 9/64d. — Bremen 5/l6e. — 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. O. Ver. Kén. Continent, Shanghai 
N.Y. Balt. Direct. 
Getreide per 
Dampfer Bay = Bally 31, Bay ate 
Raff. Petrol. 
perSegl sw... 1/9a2/9 Nom’ 22. 
Hongkong. Java Calentta. Japan 
Getreide per Dampfer ...... 00.6 cee cee ee nenn 
Raff. Petrol. per Segl. 17e. l6a\8e l4e, 18e, 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein. 

Sitzung vom 4. December, Nachdem ein neues Mit- 
glied zur Aufnahme vorgeschlagen, wurde in die Diskussion 
betreflend Punkt 4 des regierungsseitig vorgelegten Frage- 
bogens eingetreten. Die Debatte über diesen Gegenstand 
Es wurde geltend gemacht, dass früher bei 
ranken Schiffen eine gesetzliche Einschränkung der Decks- 
heutzutage seien die Schiffe steif genug. 
Da die Tiefladelinie abgelehnt sei, so wäre es unrichtig, ge- 
setzliche Bestimmungen über die Deckslast zu erlassen, da 
ihre Festellung noch schwieriger sei. Es 


war nur kurz. 


last angebracht, 


wurde folgende 
Resolution angenommen : „Die Einführung einer gesetzlichen 
Bestimmung hinsichtlich der Deckslast ist unnüthig, weil 
bereits genügende Vorschriften der Seeberufsgenossenschaft 
der Mannschaft bei Decksladun- 


einer Reeling etc. 


zum Zweck des Schutzes 


gen, insbesondere über Anbringung 
existiren, gesetzliche, für alle Schiffe und Ladungen passende 
Vorschriften hinsichtlich der Grösse der zu führenden Decks- 
last aber unmöglich sind.“ Ueber Punkt 5 des Fragebogens 
entspann eine längere Debatte, in der 
Seite die Wirksamkeit der von der Seeberufsgenossenschaft 
ansgeübten Controle stark bemiingelt, auf der anderen Seite 
Mit- 
gliede eingebrachter Antrag, der bezweckte, die Unabhän- 
gigkeit und Unparteilichheit der Vertrauensmänner dadurch 
ähnliche 


sich von einer 


aber ebenso warm vertheidigt wurde. Ein von einem 


zu garuntiren, dass sie eine den Staatsbeamten 
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Stellung, also lebenslängliche Anstellung und Pensionsbe- 
rechtigung erhalten, wurde abgelehnt und folgende Resolution 
angenommen: „Der nautische Verein hält die durch die 
Seeberufsgenossenschaft erlassenen Vorschriften und geübte 
Controle für genügend und hält die Seeberufsgenossenschaft 
dank ihrer Zusammensetzung für das beruterste Organ zur 
TUeberwachung der Schifffahrt, die Schaffung von staatlichen 
Organen für unnöthig und nicht wünschenswerth.“ Nächste 
Tagesordnung: 1) Vorstandswahl; 2) Fortsetzung der Be- 
rathung über die staatliche Ueberwachang der Schifffahrt. 


Verein Deutscher Seeschiffer. 
Sitzung vom 6. December. Als neue Mitglieder wurden 


aufgenommen die Herren Kapitüne Junge vom Schiffe 
„Nestor“ und Brekwoldt vom Dampfer „Barmen“, Vom 


Seeschifferverein Danzig ist ein Schreiben eingegangen, wel- 
ches die Bildung des bereits mehrfuch erwähnten Central- 
verbaudes behandelt. Der Vorsitzende verliest alsdann die 
wichtigsten Mittheilungen aus den „Nachrichten für Seefahrer" 
und bespricht weiter eine in der „Hansa“ vom 2. December 
enthaltene Zusammenstellung der von verschiedenen Seiten 
gemachten Vorschläge zur Abünderung der Seemannsordnung. 
Ein in derselben Zeitschrift enthaltener Artikel, „Befeuerung 
des Rothen Meeres“, wurde verlesen, und discatirt. Sodann 
gelangte das vom Vorsitzenden des Deutschen Nantischen 
Verein eingesandte Rundschreiben zur Verhandlung. Ueber 
die Errichtung von Signalstellen auf den deutschen Leucht- 
thürmen, fand eine lebhafte Discussion statt, in deren Ver- 
inuf vielfach die Ansicht ausgesprochen wurde, dass dieselben 
kaum oft genug benutzt würden. um die Anstellung eines 
besonderen Wächterpersonals lohnend zu gestalten. Anderer- 
seits wurde auf den grossen Nutzen solcher Einrichtungen hei 
Havarien hingewiesen. Vor Schluss der Versamlung, theilte 
der Vorsitzende noch mit, dass nuch in diesem, wie im vorigen 
Winter, die Abhaltung eines Tanzkrünzchens geplant sei, 
welches am 20. Januar 1894 stattfinden soll. 


Verein Hamburger See-Steuerleute. 

Die am Donnerstag, den 30. November, im Hammonia- 
Hotel Versammlung fand unter Vorsitz dea 
Herrn Stührenberg statt. Als neue Mitglieder wurden die 
Herren Wünnenberg und Orgel in den Verein aufgenommen. 


abgehaltene 


Nach Eintritt in die Tagesordnung berichtete sodann zunächst 
die niedergesetzte Cormmission irstattung von 
Uniformgeldern über die neuerdings von ihr verfasste Zn- 
sammenstellung eines von Mitgliedern, die bei verschiedenen 
Compagnien bedienstet sind, auszufüllenden Fragenbogens, 
um auf diese Weise sich ein klares Bild über die vielseitigen 
Einrichtungen in dieser Beziehung verschaflen zu können. 
Ferner wird ein Artikel über die Vereinigung der in Ham- 
burg bestehenden beiden Steuermarns-Vereine verlesen. In 
demselben wird die Zweckmässigkeit solcher Vereinigung 
Es sind denn auch vom heute versammelten 


bezüglich 


hervorgehoben. 
Vereine aus die nöthigen Schritte angebahnt worden, eine 
Einigung zu erzielen, — Nach Erledigung dieser Angelegen- 
heit führten darauf die Herren Mählmann und Carstensen 
ihren neuen Flackerfeuer-Apparat vor und stellten gleich- 
zeitig. einige Probeversuche mit demselben an, die als ge- 
Abseiten eines Mitgliedes 
ein Antrag 
in welchem es sich um die Einsetzung eines zu honorirenden 


lungen zu bezeichnen sind. — 


wurde der Versammlung schliesslich vorgelegt, 


Vorsitzenden handelt. In solchem Falle sollten sämmtliche 
Vereinsgeschiifte von diesem erledigt werden. 


mit der Zeit dahin 


Von anderer 
Seite wurde noch angelührt, «dass 
streben miisse, die Handhabungen in Bezug auf Leitung ete. 

einzurichten, damit 
sondern auch haupt- 


man 


nach dem Muster grosserer Vereine 
nicht allein abseiten der Mitglieder, 
sächlich abseiten der Rheder. der ganzen Sache Vertrauen 
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entgegengebracht wiirde, Es wurde eine Commission von 
9 Mitgliedern gewählt, um das Erforderliche für eine der- 
artige Umgestaltung vorzubereiten und auszuarbeiten. 


Büchersaal. 


Die neue dritte Auflage von Andrees Handatlas (erschei- 
nend in 12 Abtheilungen a 2 Mk. oder in 48 Lieferungen 
a 50 Pf.) ist soeben vollendet worden. Die reichhaltigen 
10. bis 12. (Schluss-) Abtheilungen enthalten u. a. Ver- 
kehrskarten des Atlantischen Ozeans und der Nord- und 
Ostsee, Hierdurch ist dem Welthandel Rechnung getragen 
worden (Telegraphenkabel, Dampfschifisrouten, deutsche 
Konsulatssitze, Verbreitung der Kohlenfelder etc.), der bis- 
her in allen Handatlanten vernachlässigt wurde. Darin liegt 
so recht die Stärke von Andrees Handatlas, dass er in allen 
Beziehungen sich auf die Forderungen des praktischen 
Lebens stellt. Deshalb sind auch die Karten des deutschen 
Vaterlandes, die nach den neuesten officiellen Quellen be- 
arbeitet wurden, in einer Grösse und Ausführlichkeit darge- 
stellt, wie man sie in dieser Neuheit in anderen Atlanten 
vergebens suchen wird; in den vor uns liegenden Abthei- 
lungen sind besonders hervorzuheben Südbayern mit Tirol 
und Salzburg (allen Alpenfahrern eine willkommene Gabe) 
und Elsass-Lothringen, Baden und Württemberg (enthaltend 
sämmtliche deutschen und französischen Grenzbefestigungen), 
Das beigegebene Namenverzeichniss, das Resultat einer Rie- 
senarbeit, bringt ea. 180,000 Namen von Ländern, Orten, 
Bergen, Flüssen u. s. w. mit genauer Angabe, in welchem 
Quadrat der Karten diese Namen bequem zu finden sind, 
Erst hierdurch wird der Atlas eine schnelle Belehrungsquelle, 
wie es bei Namenregistern, die oft nur zu einzelnen Karten 
angefertigt werden, nie der Fall sein kann. Die Verlags- 
handlung hat mit dem Atlas ein Werk von dauerndem 
Werthe geschaffen, das sich als ein Hausbuch des deutschen 
Volkes behaupten wird. 

























Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nieht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 





Nordsee. — Ostküste von England. — 
Veränderung des Nebelsignals auf North 
Sand Head. — Vom 15. Februar 1894 ab, sollen anf 
dem Feuerschiffe „North Sand Head* bei nebeligem oder 
unsichtigem Wetter nicht mehr Signale mit einem Gong 
gemacht werden, sondern mit einer Nebelsirene. Mit der- 
selben sollen jede Minute zwei Signale von je 2'/g Sekunden 
gemacht werden. Das erste Signal wird einen tiefen und 
das zweite einen hohen Ton haben. 


Nordsee. Ostküste von England — 
Veränderung des Outer Gabbard-Feuers — 
Am I. März 1894 soll das weisse Gruppenblinkfeuer auf 
dem Feuerschiff „Outer Gabbard“ «dahin geündert werden, 
dass die vier aufeinander folgenden Blinke nicht in einem 
Zeitraam von 10 Sekunden, sondern in einem Zeitraum ron 
20 Sekunden abgegeben werden. 





Motorboot für die Südsee. 





Der Makler Carl Meissner verladet gegenwärtig mit 
dem Steamer „Barmen“ nach Fidschi ein Motorboot von 
nur 7 Meter Länge, welches von der Schiffswerft J. Junge 
in Wewelsfleth ausschliesslich für Hochseedienst gebaut und 
ausgerüstet ist. Der Motor ist von Ph. Swiderski, die 
Schraubg von Meissner, Bei der Probefahrt im heftigen 
Sturm hat das kleine Fahrzeug in sehr hohem Seegange 
die Zweckmässigkeit seiner Construction brillant gezeigt, 
und im ungiinstigsten Wetter fast sieben Knoten zurück- 
gelegt. 
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orlaung (Fortsetzung). — Der kürzeste Weg 
Nautische Rundschau. — Frachtenberichte. -- 





Auf dem Ausguck. 


Das vor Kurzem ‚erschienene Vierteljahrsheft 
der Statistik des Deutschen Reiches bringt eine 
Zusammenstellung der Verunglückungen Deutscher 
im Jahre 1891, welche gerade in gegenwärtiger 
Zeit, wo die Bestrebungen der Reichsregierung, 
die Schifffahrt und den Schiffbau unter staatliche 
Controle zu stellen, in nautischen Kreisen so viel 
Staub aufwirbelt. von allgemeinem Interesse sein 
dürfte, 

Von den 116 Schiffsverlusten, welche im Laufe 
des genannten Jahres die deutsche Handelsflotte 
betroffen, sind 57 auf Strandung, 7 auf Collision 
zurückzuführen, 21 Fahrzeuge sind gesunken, 2 ge- 
kentert, 2 verbrannt, 13 abandonnirt und condem- 
hirt und 14 verschollen. Interessant ist es, zu 
vergleichen, wie die Verluste sich zum Alter der 
Schiffe verhalten. Sieht man von den Schiffen 
über fünfzig Jahr, deren Zahl so gering ist, dass 
sie hier zu einem Vergleiche nicht herangezogen 
werden können, ab, so ergiebt sich hinsichtlich 
des Alters der verlorenen Schiffe Folgendes: Am 
günstigsten stellten sich die Schiffe unter einem 
Jahr, deren Verluste, in Procenten der am |. Januar 
189] vorhandenen Schiffe desselben Alters ausge- 
drückt, sich auf 1,36 belief; dann kommen die 
Schiffe im Alter zwischen 40 und 50 Jahren mit 
1,39 pCt, dann von 1—3 Jahren mit 1,71 pCt., 
dann von 10—15 Jahren mit 2,03 pCt., von 5—7 


Hamburg, den 16. December. 


nach Konstantinopel. 
Vereinsnachrichten. 
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und 15—20 Jahren mit je 2,26 pCt., von 3—5 
Jahren mit 2,78 pCt., von 7—10 Jahren mit 
3,16 pCt, von 20—30 Jahren mit 4,39 pCt., 
von 30—40 Jahren mit 5,20 pCt. Für Schiffe, 
deren Alter zwischen drei und zwanzig Jahren 
schwankt, sind demnach die Verluste nahezu in 
denselben Grenzen geblieben, mit Ausnahme der 
Altersklasse von sieben bis zehn. Im Jahre 1890 
dagegen wies diese letztere Klasse weitaus die ge- 
ringsten Verluste auf, die verzeichnet sind, und 
im Jahre 1889 war der Verlust der Schiffe dieses 
Alters mit 3;35 pCt. wieder höher als derjenige 
der nachfolgenden Stufe (10—15 Jahr), welche 
nur einen Proeentsatz von 2,89 aufweist, 


Bei der Zusammenstellung der verunglückten 
Fahrzeuge nach Tonnengehalt lässt die Statistik 
erkennen, dass von 800 Tons aufwärts, die Sicher- 
heit der Schiffe mit ihrer Grösse zunimmt. Die 
bedeutendsten Verluste weisen die Fahrzeuge von 
zwei bis dreihundert Tons auf, dann folgt die 
Klasse von fünfhundert bis achthundert, weiter von 
dreihundert bis fünfhundert, hundert bis zweihun- 
dert und fünfzig bis hundert Tons. Den aller- 
geringsten Procentsatz an Verlusten weisen die 
Fahrzeuge unter 30 Tons auf, wohl weil sie, wenn 
auch als Seeschiffe registrirt, nur auf Binnen- 
gewässern verkehren. Die Statistiken der früheren 
Jahre zeigen annähernd dasselbe Verhältniss der 
einzelnen Gruppen zu einander, namentlich ergiebt 
sich, dass bis zum Jahr 1888 zurück die höchsten 
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Verlustziffern stets auf die Fahrzeuge von 100— 300 
Tons fielen. 

Zum ersten Male finden wir in der Statistik 
die auf die verschiedenen Gattungen von Seglern 
entfallenden Verluste zusammengestellt. Hier stellen 
sich die Vollschiffe mit 1,59 pCt. am günstigsten, 
die Schoonerbarken mit 10,8} pCt. am schlechte- 
sten. Ein Schluss auf eine relativ höhere Sicher- 
heit der einen Schiffsgattung gegen die andere 
scheint sich aus diesen Zahlen jedoch nicht ziehen 
zu lassen, da ein Vergleich mit den entsprechen- 
den Werthen der Jahre 1890 und 1889 ganz un- 
regelmässige Schwankungen der einzelnen Posi- 
tionen ergiebt. 

Besonders interessant sind die Angaben über 
den Werth und das Versicherungsverhältniss der 
verunglückten ‘Schiffe. Von den 116 verlorenen 
Schiffen waren ganz oder theilweise versichert 96 
(78 Segelschiffe und 18 Dampfschiffe) wovon 2 
zu bekannten Beträgen von zusammen 7,291,483 M. 


Unversichert waren 15 Segler und von 5 Schiffen. 


derselben Gattung blieb das Versicherungsverhält- 
niss unbekannt. Von der bekannten Summe 
kommen auf Segelschiffe 2,155,983 Mk., auf Dampfer 
5,885,500 M. Hieraus berechnet sich für die be- 
treffenden Segelschiffe, deren Raumgehalt zusammen 


22,355 Reg.-Tons betragen, bei einem durchschnitt- 
lichen Alter von 24 ‚Jahren auf 1 Reg.-Ton ein 


Versicherungsbetrag von 96 M. 44 Pig. und für 


die betreffenden Dampfer mit zusammen 14,430 
Reg.-Tons, bei einem Durchschnittsalter von 10,5 
Jahren ein Versicherungsbetrag von 355 M. 89 Pig. 
auf 1 Reg.-Ton Raumgehalt. Diese Zahlen lassen 
jedoch nicht ohne Weiteres eine Schätzung des 
Werthes der verunglückten Schiffe zu, da einerseits 
die Versicherungsbeträge nicht in allen Fällen 
vollständig bekannt geworden, andererseits aber 
die Schiffe und besonders die Segler — vielfach 
nicht zu ihrem vollen Werthe versichert zu werden 
pflegen. Bei einer grösseren Zahl der verunglück- 
ten deutschen Segelschiffe liegen aber ausser An- 
gaben über den Betrag, zu welchem sie versichert 
waren, noch solche über ihren Werth vor. Zieht 
man nun das Verhältniss zwischen Versicherung 
und Werth dieser Schiffe in Betracht 


und ver- 
gleicht den auf 1 Reg.-Ton des Raumgehalts der- 
selben entfallenden Versicherungsbetrag, mit dem- 


jenigen der anderen, zu bekannten Beträgen ver- 
sicherten Schiffe, unter gleichzeitiger Berücksichti- 
gung des durchschnittlichen Alters der beiden 
Gruppen, so lässt sich annehmen, dass die Segler 
durchschnittlich etwa zu 90 pÜt. ihres Werthes 
versichert waren. Für die Dampfschifie sind ähn- 
liche Angaben nicht vorhanden, doch lässt die Höhe 
des auf 1 Reg.-Ton entfallenden Versicherungs- 
betrages den Schluss gerechtfertigt erscheinen, dass 


sie mit nur ganz geringen Ausnahmen zu ihrem 


seitig und verwickelt. So 









vollen Werthe versichert ge 
würde der Werth der zu bekannten 
sicherten Segelschiffe auf rund 2,400,000 M., der- 
jenige der Dampfschiffe auf 5,200,000 M. also auf 
107 M.u. 360 M. per Registerton zu schätzen sein, 


Wissenschaft und Schiffbau. 





Die bevorzugte Stellung, welche England hest- 
zutage hinsichtlich des Schillbaues allen andere 
Nationen der Welt gegenüber einnimmt, erweckt 
in uns unwillkürlich die Vorstellung, dass Gross- 
britannien von Alters her die Heimath des Schiff. 
baues gewesen sein müsse und dass nur dieses 
Land es gewesen sein könne, welches das wissen- 
schaftliche Fundament für die Marinearchitectur 
gelegt. Dem ist aber keineswegs so; die Palme 
für den Schiffbau zuerst wissenschaftliche Funda- 
mentalsätze aufgestellt und die Herstellung von 
Fahrzeugen nach wissenschaftlicher Methode be- 
trieben zu haben, gebührt nicht dem Inselreich, 
sondern seinem alten Feind und Gegner zur See, 
dem Franzosen und der uns Solches auf Grund 
historischer Belege darlegt, ist kein Anderer, als 
der Chef-Constructeur der britischen Marine selbst, 
der berühmte Mr. W. H. White._ Dieser Herr 
hielt kürzlich in Liverpool einen Vortrag über das 
Thema „Wissenschaft und Schiffbau“, in dem er 
ein getreues Bild der Entwickelung des englischen 
Schiffbaues in früheren Jahrhunderten giebt. Wir 
geben die Ausführungen in Folgendem unseren 
Lesern wieder: 


Die Aufgaben und Probleme, welche der 
Schiffbauer bei Entwurf und Construction eines 
Schiffes, bei Berechnung und Anwendung der 
motorischen Kraft zu lösen hat, sind äusserst viel- 
verschieden auch die 
Anforderungen, die an den Schiffbau gestellt 
wurden, sein mögen, so handelt es sich doch unter 
allen Umständen darum, ein Bauwerk herzustellen, 
welches stark, stabil, seetüchtig ist, fähig werth- 
volle Ladungen von Menschen und Material sicher 
über die stürmische See zu bringen und ferner 
dieses Machwerk mit den nöthigen Fortbewegungs- 
mitteln zu versehen. Es ist unmöglich, im Voraus 
mit auch nur ungeführer Genauigkeit die Grenze 
zu bestimmen, bis zu welcher die Beanspruchung 
eines Schiffskörpers in den äussersten Füllen gehen 
kann. Niemand kann vorher abschätzen, wie 
schwer die Stösse einer wilden See den Rumpf 
treffen, wie gross die Gefahr der Ueberwältigung 
durch die Wogen, und Keiner vermag zu bestimmen, 
wie stark die Bewegungen sind, denen ein Fahrzeug 
ausgesetzt, noch wie hart Wind und Wetter das 
selbe mitzunehmen vermögen. Civilingenieure und 
Architeeten am Lande mögen wohl auch schwierige 
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Aufgaben zu lösen haben, deren Ausführung grosse 
Geschicklichkeit, bedeutenden Aufwand an Geld 
und Material erfordern können, aber in letzter Linie 
haben sie doch immer ein sicheres Fundament, auf 
dem sie ihr Werk aufbauten, den festen Boden 
als Grundlage. Der Schiffbanarchitect hat sich 
aber stets vor Augen zu halten, dass sein Erzeug- 
niss bestimmt ıst, auf dem Wasser zu schwimmen 
und Ladung zu tragen. Gewichtersparniss im 
Material ist im Schiffbau daher von dominirender 
Wichtigkeit, weil es die Tragfähigkeit direkt erhöht 
und die Bedürfnisse der Schifffahr: drängen daher 
unaufhörlich dazu, Material und Structur so zu 
wählen, dass Leichtigkeit sich mit Stärke paart. 
Die monumentalsten Bauwerke am Lande bie- 
ten im Vergleich zu den Schiffen das eine 
unterscheidende Merkmal: sie sind unbeweglich. 


Es ist daher bei solchen Werken immer möglich, 


mi: leidlicher Genauigkeit, die für sie nöthige 
Widerstandsfihigkeit und Stärke zu berechnen. 
Gewiss sind auch unter diesen Umständen grosse 
wissenschaftliche Kenntnisse und technische Fertig- 
keit zu ihrer Herstelläng nothwendig. Die grosse 
Forth-Brücke, oder eine riesige Kathedrale erregen 
unsere Bewunderung, aber der Schiffbauer sieht 
sie mit einem Gefühl 

Neid die 
Berechnung und die geringeren Schwierigkeiten, 
die sich ihrer Ausführung entgegen stellen, weil 
sie unbeweglich sind, und auf festem Fundament 
stehen. Bei einem Schiffe auf See herrschen gerade 
entgegengesetzte Bedingungen, Wiihrend es selbst 
in Bewegung ist, wird es von sich rasch bewegen- 
den Wellen umgeben und ist häufig den starken 
und unregelmässigen Bewegungen des Rollens und 
Stampfens ausgesetzt. Seine Construction soll den 
verschiedenartigsten Einwirkungen widerstehen, dem 
Gewicht schwerer Ladung, den Wirkungen der 
motorischen Kraft, dem Druck der See, und soll 
biegenden und streckenden Kräften widerstehen, 
welche longituinale und transversale Formverände- 
rungen bewirken können. Von einem Moment zum 
andern wöchseln, sowohl der Charakter wie die 
Intensität dieser Kräfte, und ein bestimmter Theil 
des Schiffes, kann in äusserst kurzem Intervall von 
der Einwirkung einer dehnenden, unter die einer 
zusammenpressenden Kraft gerathen. Die Maxi- 
malwerthe der einwirkenden Kräfte festzustellen, 
ist u: möglich, weil man die schlimmste Verkettung 
ungünstiger Umstände nicht vorhersehen 
Kurz, der Schiffbauarchiteet muss bei mancher 
seiner Arbeiten mit Unbekanntem und Unvorher- 
gesehenem rechnen, und wenn ihm auch sein Versuch 
glückt, soweiss er doch nicht sicher, welchenGrad der 
Stärke und Widerstandsfähigkeit sein Werk erreicht. 
Der bemerkenswerthe und rapide Aufschwung, 
der Schiffbau im Laufe des 


an, in das sich etwas wie 
grössere Sicherheit der 


mischt, über 


kann, 


den letzten halben 
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Jahrhunderts genommen, hat diese Aufgabe nicht 
leichter gestaltet. Durch die Einführung des 
Dampfes zur Fortbewegung, die Verwendung von 
Stahl und Eisen an der Stelle von Holz, das nie- 
mals aufhörende Verlangen nach grösserer Ge- 
schwindigkeit und vermehrter Ladefühigkeit, die 
Verbesserungen im Typ der Maschinen und Kessel 
und durch die ungeheuere Steigerung in den Schiffs- 
dimensionen, die Verwendung von Panzern und 
schweren Geschützen bei Kriegsschiffen, durch die 


Ausbildung und Entwickelung besonderer Typen 


der Kauffahrteifahrzeuge, hat der Schiffbauarchitect 
heute noch weniger Anhalt an den Erfahrungen 
seiner Vorgänger, als es früher der Fall war. 
Diejenigen unter uns, welche in unseren Tagen 
die Verantwortung für Bau und Fortbewegung der 
Schiffe zu tragen haben, sind in dieser Hinsicht 
zu einer unglücklichen Zeit auf die Welt gekommen, 
und man kann es ihnen nicht verargen, wenn sie 
sich oftmals wünschten, früher geboren zu sein. 
Indessen, je grösser die Schwierigkeiten und die 
Verantwortung, um so grösser auch die Ehre und 
Genugthuung bei Erfolg. 

Es mag sich veylohnen, einen Blick auf die 
früheren Zustände zu werfen, auf eine langjährige 
Periode des Stillstandes in der Entwickelung des 
Schiffbaues in Grossbritannien. Am besten erkennt 
man diese Stockung aus den Modellen alter Kriegs- 
schiffe, die gewiss nicht schlechter waren, als ihre 
Zeitgenossen von der Handelsmarine. Bis zum 
Jahre 1820, war die Construction britischer Schiffe 
in den Händen von Leuten. die auch hinsichtlich 
der Grundprinzipien der Marinearchiteetur gänzlich 
unwissend waren. Im Jahre 1806 berichtet eine 
Commission, die zur Erforschung der einschlägigen 
Verhältnisse eingesetzt war, von den obersten 
Schiffbau-Architecten der Admiralität, dass sie zu 
ihren Stellen gelangen, und die Bauleitung von 
Schiffen übernehmen, an denen die Sicherheit des 
Königreichs hängt, ohne dass man dafür Sorge 
trägt, ihnen entsprechende Kenntnisse in der 
Mathematik oder der Wissenschaft und Theorie 
des Schiffbaues beizubringen. Bessere Zustände 
hatten in der zweiten Hälfte des siebenzehnten 
Jahrhunderts geherrscht, als wissenschaftlich ge- 
bildete Männer, wie Petts und Deane, mit dem 
Bau der Fahrzeuge für die königliche Marine 
betraut waren. Leider haben sie keine würdigen 
Nachfolger gefunden. Die Folge davon war, dass 
man sich fürchtete, vom Althergebrachten abzu- 
gehen, Erfahrung und Tradition waren allmächtig. 
Die Risse der Kriegsschifte verschiedenen Ranges 
wurden durch sogenannte, „festgesetzte Dimen- 
sionen* bestimmt, die in der ganzen Zeit, vom 
Jahre 1680 bis 1810, wenig Aenderung erfuhren. 
Die Folge davon war, dass britische Schiffe zu 
Ende des französischen Krieges in Form, Structur 
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und Ausrüstung, beinahe genau den Fahrzeugen 
des siebenzehnten Jahrhunderts glichen. Unsere 
Commandeure beklagten sich stetig über die unter- 
geordnete Qualitit ihrer Schiffe im Vergleich zu 
den französischen. In Seemannsschaft waren wir 
unseren Gegnern jenseits des Canals überlegen, 
aber in der (Qualität unserer Fahrzeuge, standen 
wir ihnen weit nach, Wurden französische Schiffe 
gekapert, so bildeten- sie eine werthvolle Zugabe 
au unserer Flotte, und wurden oftmals als Modelle 
benutzt, um neue Fahrzeuge danach zu bauen, 
umgekehrt aber konnten die Franzosen die britischen 
Prisen wegen ihrer mangelhaften Bauart meistens 
nicht verwenden und wenn dies je der Fall war, 
so wurden sie in eine untere Klasse eingereiht. 
Es wird berichtet, dass, als eine französische Flotte 
von einer englischen im Kanal verfolgt wurde, nur 
diejenigen Schiffe in die Hände der Engländer 
fielen, welche in England gebaut waren, während 
alle anderen, dank ihrer besseren Segelfähigkeit 
zu entkommen vermochten. Die englischen Schiff- 
bauer schritten eben nicht mit der Zeit fort. Sie 
waren ausgezeichnete Schiffszimmerleute, ihre Schiffe 
waren stark und fest gebaut, aber lediglich Copien 
früherer Modelle. Es mögen hier einige Beispiele 
angeführt werden, wie lange ein und derselbe Riss 
zum Bau von neuen Schiffen diente. Im Jahre 
1759, wurde der Plan für ein Kriegsfahrzeug von 
74 Kanonen verfertigt und der Kiel für vier Schiffe 
nach demselben Modell gestreckt. Fünfzehn ‚Jahre 
später, wurde derselbe Riss zu einem neuen Schiffe 
verwandt und in der Folge noch wiederholt bis im 
Jahre 1782 dreizehn Fahrzeuge nach demselben 
Modell gebaut waren. Aehnlich so ging es mit 
einem Neunzig-Kanonen-Schiff, dessen Plan wührend 
eines Vierteljahrhunderts immer wieder hervor- 
geholt wurde. Die Stellen bei der Schiffbau-Ab- 
theilung der Admiralität, müssen damals einladen- 
derer und gemächlicherer Natur gewesen sein, 
denn heutzutage, wo eine Veränderung und Ver- 
besserung die andere in kurzer Folge verdrängt. 
Dieser Rückblick auf die früheren Zustände, bringt 
uns in natürlicher Folge auf das Thema, welches 
ich heute zu behandeln gedenke, nämlich den Ein- 
fluss wissenschaftlicher Methode auf den Schiffbau. 


Bei Betrachtung der Ueberlegenheit der fran- 
zösischen Schiffe zu Ende des vorigen und Anfang 
des jetzigen Jahrhunderts, muss sich uns unwill- 
kürlich die Frage aufdrängen: „Welchem Umstande 
hatte denn der französische Schiffbau diesen 
grossen Vorsprung zu verdanken“? Die Antwort 
ist einfach: „In Folge der Einführung einer wissen- 
schaftlichen Methode durch die Constructeure in 
Frankreich“. Welchen Werth solche Methoden 
haben, das hatten die Beispiele gezeigt, welche die 
beiden früher erwähnten Schiffbauer unseres Vater- 
landes gegeben. Phineas Pett zeigte den Weg zur 


‚eine russische Flotte zu gründen. 





Lossagung von den plumpen und hinderlichen Auf- 
bauten, die aus dem Mittelmeer stammten und für 


dortige Verhältnisse wohl geeignet, aber für Schiffe, 


welche die stürmischen nördlichen Gewässer befuh- 
ren, unpraktisch waren; Peter Pett baute die erste 
Fregatte, Sir Anthony Deane wandte zuerst die 
mathematischen Regeln zur Berechnung des Deplace- 
ments an und Sir Richard Haddock verfertigte 
zuerst Pläne nach wissenschaftlichen Prinzipien, 
indem er detailirte Berechnungen über das Gewicht 
des Schiffskörpers, der Armirung und des Materials 
für verschiedene Klassen von Kriegsschiffen be- 
rechnete. England war zu Ende des siebenzehnten 
Jahrhunderts die grosse Schule für den Schiff- 
bau und der Ruf, den die eben erwähnten 
Männer ihm verschafft, zog Peter den Grossen 
nach unserem Lande, als er den Plan fasste, sich 
Wie gross der 
Rückgang in den wissenschaftlichen Kenntnissen 
der Nachfolger jener berühmten Männer war, mag 
man aus der Aeusserung einer competenten 
Autorität ersehen: „beinahe Niemand kannte zu An- 
fang dieses ‚Jahrhunderts auch nur die allgemeinsten 
Grundsätze zur Berechnung des Deplacements eines 
unserer Schiffe“, In der Kauffahrteimarine lag die 
Sache nicht besser. Die unbestrittene Suprematie, 
welche uns unsere braven Seeleute, trotz der schlech- 
ten Fahrzeuge in denen sie fochten, erworben, war 
begleitet von einer thatsächlichen Niederlage im 
Mitbewerb um den überseeischen Handel. Ein 
Tonnage-Gesetz war eingeführt worden, das zum 
Bau von tiefen, schmalen, kistenförmigen Schiffen 
führte, die im Verhältniss zum vermessenen Tonnen- 
gehalt grosse Ladungen trugen, auf Kosten der 
Seetüchtigkeit, Sicherheit und Geschwindigkeit. 
Die Zeichnung von Schiffsrissen schien in England 
eine verlorene Kunst geworden zu sein. Die Fran- 
zosen zeigten sich hier von einer besseren Seite. 
Ihre Kriegsflotte entwickelte sich unter der be- 
wundernswerthen Leitung von Colbert, als der 
britische Schiffbau in seiner Blüthe stand. Dieser 
grosse Minister ermuthigte die Männer der Wissen- 
schaft, ihre Studien fortzusetzen und zu vervoll- 
kommnen, um zu Grundregeln der Marinearchitectur 
zu gelangen, die dem praktischen Schiffbauer als 
Richtschnur dienen sollten und diese weise Politik, 
wurde durch das ganze folgende Jahrhundert hin- 
durch von den französischen Marinebehörden, und 
wissenschaftlichen Corporationen, wie der Akademie 
der Wissenschaften, in Ehren gehalten. Franzosen 
und Ausländer, die sich für wissenschaftliche 
Errungenschaften einen Namen erworben, bewarben 
sich um Preise, die ausgeschrieben wurden für die 
besten Abhandlungen über Bau und Eigenschaften 
der Schiffe. Dadurch entstand eine reiche wissen- 
schaftliche Literatur, die, wiewohl Vieles davon 
veraltet, noch heute für den Forscher von Inter- 
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esse ist. Für diese weitblickende Politik, welche 
heutzutage in Frankreich noch in Ehren gehalten 
wird, ist die ganze Welt diesem Lande verpflichtet, 
Frankreich stand aber nicht vereinzelt in seinen 
Vorgehen. Spanien war damals eine grosse See- 
macht und spanische Schriftsteller veröffentlichten 
wissenschaftliche Abhandlungen über den Schiffbau. 
‘Leonard Euler gab in Russland seine „Seientia 
Navales“ heraus und der eminente schwedische 
Schiffbauarchiteet Chapman, den wir in Bezug auf 
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Englische übersetzt wurde und als ein Textbuch 
in diesem Lande benutzt wurde. Einige der 
Schriftsteller hatten keine persönliche Kenntnisse 
von der See oder den Schiffen, andere verbanden 
wissenschaftliche und mathematische Fähigkeiten 
mit den praktischen Kenntnissen. In vielen dieser 
Bücher findet man oftmals erstaunliche Ideen, 
Vorhersagen über Metholen und Einrichtungen, 
die später ,wiedererfunden* wurden. Selbstver- 
ständlich fehlt es aber auch nicht an Beispielen, 


seine Herstammung, wenigstens 


Unseren reelamiren können, schrieb sein bekanntes 
das 


Werk über Schiffsconstruction, 


als einen der | wo der Mangel 


später ins 





tesken Bemerkungen führte, 


an praktischer Erfahrung zu gro- 
(Schluss folgt.) 


Die vorgeschlagenen Abiinderungen der Seemannsordnung. 


(Fortsetzung). 


Die fett gedruckten Worte sind Abänderungen oder Zusätze zur alten Fassung. 








Naut. Verein z. H. 


Handelsverein zu Brake, 


"Socialdemokratische Fraktion d. R. 





§ 41. 


unverändert. 


8 42. Die aus den Dienst- und Heuer- 
verträgen herrührenden Forderungen des 
Schiffers und der zur Schiffsmannschaft 
gehörenden Personen, welche auf einem 
nach den Artikeln 866 und 867 des All- 
gemeinen deutschen Handelsgesetzbuches 
als verschollen anzusehenden Schiffe sich 
befuntlen haben, werden fällig mit Ab- 
lauf derVerschollenheitsfrist, Das Dienst- 
verhältniss gilt sodann für die halbe 
Durchschnittsreise nach dem Tage 
der letzten Nachricht von dem Schiffe, 

zweiter Absatz unverändert. 


§ 43, 


unverändert. 


§ 44 


nnveränidert 


& 45. unverändert, 


In allen Fällen, in welchen ein Schiff 
linger ala zwei Jahre auswärts verweilt, 
tritt in Ermangelung einer anderweitigen 
Abrede für den seit zwei Jahren in 
Dienst befindlichen Schiffsmann eine Er- 
höhung der Heuer ein, wenn diese nach 
Zeit hedungen ıst. Diese Erhöhung wird 
wie folgt bestimint: 

1) Der Schiffsjunge tritt mit Beginn 
dee dritten Jahres in den Rang eines 
Leichtmatrosen ein und erhält die in 
der Musterrolle bestimmte oder aus der- 
selben als Durchschnittsbetrag sich er- 
gebende Heuer der Leichtmatrosen. Mit 
Beginn des vierten Jahres tritt derselbe 
in den Rang eines Vollmatrosen 
und erhält die in der Mus‘errolle be- 
stimmte Heuer desselben; 

2) Der Leichtmatrose tritt mit Beginn 
des Written Jahres in den Rang eines 
Vollmatrosen und erhält die in der 
Musterrolle bestimmte Hener desselben. 

Das Uchrige füllt weg. 


unverändert. 


Dem Schifismann gelührt Bekéstigung 
für Rechnung des Schiffes von dem Zeit- 
punkte des Dienstantrittes an, nach 
dem vom Kaiserl. Gesundheitsamt 
aufgestellten Speisetext. Er darf etc., 


unverändert, wie früher. 


{Die Grösse des Ranmes für jeden 
Schitfsmann sollte festgestellt und 
einheitlich geregelt werden.) 


($ 45 sollte einheitlich für das 
Deutsche Reich zusammen mit 88 43 
und 44 geregelt und festgestellt 
werden). 


unveründert, 


unverändert. 


unverändert. 


unverändert. 


Die dem Schiffsmann für den Tag 
mindestens zu verabreichenden Speisen 
und Getränke (§ 43), die Grüsse und 
die Einrichtung des Logisraumes ($ 44) 
und die mindestens mitzunehmenden Heil- 
mittel werden durch Verordnung des 
Oberseeamtes bestimmt, 
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Handelsverein zu Brake. 











Socialdemakratische Fraktion d, R. 





Nautischer Verein z. H. 


§ 46. unverändert. unverändert. Der Schiffer ist berechtigt, bei unge- 
wöhnlich langer Dauer der Reise, oder 
wegen eingetretener Unfälle eine Kürzung 
der Kationen oder eine Aenderung hin- 
sichtlich der Wahl der Speisen und Ge. 
tränke eintreten zu lassen. 


Der Schiffer hat im Schiffsjournal zu 
bemerken wann, aus welchem Grunde 
3 eine Kürzung oder Aenderung einge- 
treten ist. Dem Schiffsmann gebührt 
eine den erlittenen Entbehrungen ent- 
sprechende Vergütung ete. wie früher, 


8 47. unverändert unverändert. Wenn ein Schiffsoffizier oder nicht 


weniger als drei Schiffsleute bei einem 
Seemannsamte Beschwerde darüber er- 
heben, dass das Schiff. für welches sie 
angemustert sind, nicht seetüchtig ist, 
oder dass die Vorräthe, welc!e das Schiff 
für den Bedarf der Mannschaft an Spei-- 
sen und Getränken mit. sich führt, unge, 
nügend und verdorben sind, so hat da, 
Seemannsamt eine Untersuchung de 
Schiffes bezw. der Vorräthe zu veran” 
lassen und deren Ergebniss in das Schiffs“ 
journal einzutragen. Auch hat dasselbs, 
falls die Beschwerde sich als begründet 
erweist, für geeignete Abhülie Sorge zu 
tragen und eine Entschädigung fest- 
'zusetzen (46). 


Die an der Untersuchung Theil- 
nehmenden müssen zur Hälfte aus 
dem Schiffer bezw. Schiffsoffizieren 
oder Technikern, zur Hälfte aus 
anderen vollbefahrenen Seeleuten 
bestehen. 


8 47a. ‚Jedes Schiff ist vor seiner 
Ausreise aus einem dentschen Hafen 
vom Seeamt einer Prüfung darüber 
zu unterziehen, ob das Schiff in 
seetüchtigem Zustande, gehörig be- 
mannt und verproviantirt ist, ob die 
Vorräthe an Speisen und Getränken 
genügend und in gutem . Zustande 
sind, ob die Geriithschaften zum 
Löschen und Laden tüchtig, ob 
Stanung nach Seemannsgebrauch 
gehörig, ob das Schiff überladen ist, 
ob es mit dem nöthigen Ballast und 
der erforderlichen Garnirung ver- 
sehen ist, Vorhandene Mängel hat 
das Seeamt abzustellen uni his zur 
Abstellung der Erinnerungen das 
Auslaufen desSchiffes zu verhindern. 


§ 48, Diese beiden §§ sollen in 8 48. unverändert, $ AN. unverändert 2 
der Weise geündert werden, 

8 49. J} dass Schiffsieute, welche er- $49. Die Heuer bezieht der er- § 49. 
krankt sind, für die Dauer der Dienst- | krankte oder verwundete Schiffsmann. 
unfühigkeit ihre Heuer nicht weiter be- | 1) wenn er die Reise nicht antritt bis 
ziehen. Ausgenommen sind in Folge von | zur Einstellung des Dienstes, etwaige 
Unfällen Erkrankte. Die auf diese | Handgelder sind, soweit dieselben 
Weise ersparte Heuer soll unter! nicht verdient sind, zurückzuzahlen. 
die Leute der nämlichen Kategorie | Absatz 2—4 unverändert, 
vertheilt werden. : j 


ee 


unverändert. 


8 50. uurerändert, unverandset, Falls der Schiffsmann am Lande 
zurückgelassen werden musste, hat 
der Schiffer dem Seemannsamte, 
oder wenn dieses nicht möglich, der 
Verwaltung des Krankenhauses die 
Effekten des Schiffsmannes mit einem 
Verzeichniss zn übergeben. Die 
Aufnahme der Effekten hat der 
Schiffer selbst unter Zuziehung eines 
Schiffsoffiziers und eines befahrenen 
Schiffsmannes vorzunehmen ond ein 
Verzeichniss darüber dem kranken 
Schilfsmann zuzustellen. 


- es 5 ee ee = - m |—— ee ee a CWS m an a a ge See Pe Se a, 2. U te tan 
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unverändert mit dem Zusatze 

Die Bestattung muss stets eine 
den Seegebräuchen entsprechende 
sein. 


8 SL. unverändert. unverändert. 


Ueber jeden nach Antritt des Dienstes 
eintretenden Todestall eines Schiffsmannes 
muss vom Seniffer unter Zuziehuag von 
einem Schiffsoffizier und einem anderen 
vollbefahrenen Schiffsmann ein urkund- 
licher Nachweis beschafft werden, Die 
Urkunde muss Tag und Stunde des Todes, 
Ver- und Familiennamen, Geburts- und 
Wohnort des Verstorbenen, sowie die 
muthmasssliche Ursache des Todes ent- 
halten. Sie ist von dem Schiffer und 
den zugezogenen Zeugen zu vollziehen. 

Soweit der Nachlass des verstorbenen 
Schifizmannes sich an Bord befindet, hat 
der Schiffer für die Aufzeichnung, 
Reinigung und sorgfültige Aufbe- 
wahrung desselben Sorge zu tragen. 
Die Aufzeichnung ist unter Zuziehung 
von einem Schiffsofizier und einem 
anderen vollbefahrenen Schiffsmanne 
vorzunehmen. 

Absatz 9 and 4 wie in alter Fassung. 

Zusatz: Für den Nachlass ist der 
Schiffer bis zur Ablieferung an das 
Seemannsamt haftbar. 


-} 52. unverändert. unverändert. 


8 33. unverändert, unverändert unverändert. 


Absatz 1 uml2 mit Unterabsätzen anyerindert. unverändert mit dem Zusntxe : 


$ 54. unverändert. 

Absatz 3. Hat das Schiff seine, falls der Schiffer dem Schiffsmann 

Reise von einem deutschen Hafen |den Dienst kündigt. Im umgekehr- 
angetreten und endet die Rückreise |ten Falle hat der Schiffsmann keine 
nicht in dem Abgangshafen, so hat der} Ansprüche. 
Schiffsmann Anspruch auf freie Zurück- 
beförderung ($$ 65 und 66) nach diesem 
Hafen, sowie auf Fortbezug der Heuer, 
während der Reise und Beköstigung 
oder nach seiner Wahl auf eine ent- 
sprechende Vergütigung. Hat das Schiff 
jedoch seine Reise von einem 
ausserdeutschen Hafen angetreten 
und endet die Rückreise nicht in dem 
| Abgangshafen, so hat der Schilfs- 
mann, welcher in einem deutschen 
Hafen geheuert wurde, ( D. R.ı, 
nur Anspruch auf freie Zurückbe- 
förderung nach diesem deutschen 
Hafen, sowie auf Fortbezug der 
Heuer und Beköstigung während 
der Reise, 


Le un ——— 


855. unverindert. unverändert, Nach beendigter Reise kann der 
Schiffsmann seine Entlassung verlangen, 
sobald das Schiff im Hafen nach 
Ortsgebrauch festgemacht ist. 

i 
8 56, unverändert unverändert. statt des letaten Satzes „edler nach Wahl des 


Schitfers* — und eine der Liinge der 
freiwilligen Ruhezeit entsprechen- 
den Vergütigung. 





| 
(Schluss folgt.) 


” 





Der frage. Gleich im Anfange erklärt der Verfasser, dass das 

kürzeste Weg nach Konstantinopel. natürliche Bestreben Russlands, für seine ins Ausland gehen- 
_ den Erzeugrisse und Waaren bequeme fibersecische Verkehrs- 

Eine von dem bekannten Marineschriftsteller Kapitän | wege zu schaffen, der springende Punkt der russischen 
2.8. a. D, Stenzel verfasste Brochüre,*) die soeben im Drucke | Balkanpolitik sei. Der überseeische Verkehr ist eine Lebens- 
erschienen, lenkt die Aufmerksamkeit der Politiker und | bedingung für jede Nation, die nicht auf politische Bedeu- 
Strategen auf die stets noch ihrer Lösung harrende Orient- | tung verzichtet und solange der grosse russische Koloss sich 
unten die Pforten zu demselben nicht errungen hat, solange wird 
*) Der kürzeste Weg nach Konstantinopel | sein Verlangen nach weiteren Küstenstreeken am Schwarzen 
Ein Beispiel für das Zusammenwirken von Flotte and Heer. | und Mittelländischen Meer nicht aufhören und solange wird 
von. Stenzel, Kapitän z S. a D. Verlag von Paul | auch die Orientfrage in Fluss bleiben. Seit Peter dem 








Toeche in Kiel 1894. Grossen sind sich in dieser Beziehung die Bestrebungen der 
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russischen Machthaber unverändert gleich geblieben, und 
dass man auch heutzutage sich in Russland noch von dieser 
Nothwendigkeit leiten küsst, beweisen manche seiner mili- 
tärischen Maassnahmen, davon zeugt die seit einem Jahr- 
zehnt mit grosser Energie durchgeführte Bildung 
Flotte im Schwarzen Meer. 
Natur der Dinge, dass 
Bosporus und der Dardanellen anstrebt. 


einer 
Demnach entspricht es nur der 
Russland die Beherrschung des 


Stenzel führt nun, unter besonderem Hinweis auf die 
grosse Anzahl von Transportdampfern, die Russland sich 
durch Schaffung einer freiwilligen Flotte erworben, aus, dass, 
während in früheren Kriegen die russischen Armeen ledig- 
lich auf dem Landwege in das türkische Gebiet einredrun- 
gen, man inzwischen den Werth von Truppentransporten 
auf dem Seewege und die Vortheile des Zusammenwirkens 
von Heer und Flotte besser zu würdigen gelernt habe. 
. Bei der nächsten Invasion Russlands in das Osmanische Reich 
müsse daher eine Foreirung der Bosporuspassage und, unter 
günstigen Umständen, eine Landung von Truppen zu beiden 
Seiten des Bosporus, unter dem Schutz der Flotte, ins Auge 
gefasst werden. Der Verfasser darf gewiss der Zustimmung 
aller Marineofüziere sicher sein, wenn er die Behauptung 
aufstellt, dass auch noch so mächtige Landbatterien das 
Passiren von Kriegsschiffen, selbst wenn sie nicht gepanzert 
sind, schwer zu verhindern im Stande sind. Dies ist eine 
Ansicht. der die Landstrategen, trotz aller gegentheiligen 
Erfahrungen, noch immer nicht beistimmen wollen, und ‚selbst 
Moltke hat sich in seinen „Briefen über die Zustände und 
Begebenheiten in der Türkei aus den Jahren 1835—39* 
wenig enthusiastisch über den Werth der Kriegsschiffe zu 
diesem Zwecke ausgesprochen. Trotz alledem sind die Bei- 
spiele, wo solche Operationen mit Erfolg ausgeführt wurden, 
zahlreich. Die Forcirung des Tajo durch ein französisches 
Geschwader unter Contre-Admiral Baron Roussin im Jahre 
1831 und die Vorgänge im amerikanischen Bürgerkrieg sind 
sprechende Beweise für die Ueberleyenheit der Flotte in 
dieser Hinsicht. Dass bei dem vom Verfasser entworfenen 
Plane die türkische Flotte kein ernstliches Hinderniss bilden 
würde, ist wohl Jedem, der die einschlägigen Verhältnisse 
kennt, klar. Abgesehen davon, dass es an geschultem und 
gedrilltem Personal fehlt, sind die Panzerschiffe veraltet, sie 
liegen Jahr aus Jahr ein am Goldenen Horn, ohne das 
irgend welche Manöver geübt werden, kaum wird ab und 
zu einmal Dampf aufgemacht, um die Maschinen zu probiren. 


Der Verfasser befürwortet daher neben möglichster 
Vervollkommnung der Befestigungen am Bosporus, besonders 
die Bildung seiner kriegstüchtigen Flotte der Türkei. Nur 
eine solche mit ausgebildetem Personal bemannte, wohl ge- 
übte, schlayfertige Flotte unter sachkundiger und kräftiger 
Leitung, kann die Türkei heute in den Stand setzen, einem 
Angriffe Russlands ernstlichen Widerstand zu leisten. 


Die Schrift des Verfassers, welche von sorgfältigem 
Studium der einschlägigen Verhältnisse zeugt, wird gewiss 
in den weiten Kreisen aller Derjenigen Beachtung finden, 
welche sich für die maritimen und politischen Vorgänge 
interessiren, Stenzel nennt seine Brochüre „ein Beispiel 
für das Zusammenwirken von Heer und Flotte* und wenn 
er auch im vorliegenden Falle, die Mahnung, den Werth 
eines solchen Zusammenwirkens nicht zu unterschätzen, an 
die Adresse der Türkei richtet, so ist doch nicht verkenn- 
bar, dass er auch ganz allgemein den Strategen die Vorzüge 
der Flotte bei grossen Operationen vor die Augen führen 
will, weil mit denselben bisher noch zu wenig gerechnet 
wurde. — 


Der Manchester Schiff-Kanal. 


Das Problem, Manchester, der grossen Industriecentrale, 
einen billigen Transportweg zu verschaflen, hat schon seit 
Jahren die dortigen Kaufleute und Industriellen beschäftigt, 
und viele Pläne sind im Laufe der Zeit aufgetauch, von 
denen einige ausgeführt wurden, wie die Eisenbahn zwischen 
dem Orte und Liverpool, welche -im Jahre 1830 erößnet 
wurde, aber erst im Jahre 1882 wurden die ersten Schritte 
zur Ausführung eines Kanals gethan. Es bildete sich damali 
ein Consortium, welches die Mittel zu einer Vermessung 
und Aufnahme des Bodens zwecks Herstellung des Kanals 
bewilligte, und die beiden Ingenieure Leader Williams und 
H. Fulton mit dem Entwurf von Plänen betraute, Der Plan*) 
des letzteren der beiden Herren ging dahin, die Flüsse 
Irwill und Mersey zwischen Traflord-Briicke, Salford und 
Liverpool zu verbreitern und dergestalt zu vertiefen, das 
sie eine Fahrtiefe von 22 Fuss bei N. W. erhalten sollte. 
Williams dagegen schlug die Herstellung eines Wasserweges 
init einem System von Schleusen vor, das auch den Tiefsee- 
schiffen zu jeder Zeit Zugang bot und in den Docks von 
Manchester das Wasser in seiner jetzigen Hihe beliess. Der 
letztere Entwurf fand die Billigung der Unternehmer. 

Ehe es aber der Gesellschaft gelang, die Genehmigung 
des Parlaments für die Aufbringung des Capitals und den 
Bau des Kanals zu erlangen, verflossen noch drei Jahre — 
Liverpool, das durch das neue Unternehmen eine Einbuasse 
seiner commerziellen Bedeutung befürchtete, hatte seinen 
ganzen Einfluss gegen das Project geltend gemacht — und 
erst im Jahre 1885 gelang es den energischen Leitern der 
Gesellschaft mit ihren Wünschen durchzudringen. Die zum 
Bau erforderliche Summe von fünf Millionen £ sellte 
nach Bestimmung der Parlamentsakte innerhalb zwei Jahre 
aufgebracht werden und ausserdem £ 1.710,000 zum Ankaut 
des Bridgewater-Kanal-Unternehmens, Diese Bedingung 
wurden erfüllt und im November 1887 wurde der erste 
Spatenstich bei Eastham durch Lord Egerton of Tatton 
gethan. — 

Im Frühjahr 1888 begannen die eigentlichen Arbeiten 
auf der Strecke zwischen Eastham und Ellesmere und im 
Jahre 1891 war diese vier Meilen lange Strecke bereits 
fertig gestellt und dem Verkehr übergeben. Von da ab 
schritt das Werk rüstig vorwärts und schon drei Monate 
später war ein Stück von weiteren 6 Meilen bis zur Mün- 
dung des Flusses Weaver vollendet. Eine der schwierigsten 
und grössten Aufgaben, welche mit dem Bau dieses Kanal; 
verknüpft waren, ist hier, bei Ellesmere, glücklich durchge- 
führt worden, nämlich ein Damm von mehr als einer Meile 
Länge durch die Mersey-Bucht, zu welchem 150,000 Balken 
von 10 X 10° Durchmesser und je 35° Länge verwandt 
wurden. Eine andere schwierige Arbeit war unterhalb Elle- 
inere zu lüsen, wo der Fluss Gowy unter dem Kanal hin- 
durch geleitet werden müsste. Es gelang, das Wasser dieses 
Flusses in einer ungeheuren Röhre zu sammeln und 18 
unter dem Boden des Kanals hindurch zu leiten, 

Der Manchester Schiff-Kanal, dessen Eröffnung zu An- 
fang des nächsten Jahres erfolgen wird, hat eine Länge von 
#5%/ Meile, im Wasserspiegel eine Breite von 172* und eine 
Sohlenbreite von 120%, Im Ganzen sind 11 Schleusen vor- 
handen, 3 bei Eastham, und je zwei bei Lachford, Irlam, 
Barton, and Mode Wheel. In Manchester und au der Mün- 
dung des Kanals sind grosse Dockanlagen errichtet, auch 
alle anderen Plätze, welche an der Kanalstrecke liegen, 
erwarten mit der Eröffnung des Kanals einen bedeutenden 
Verkehr und haben daher umfassende Vorrichtungen ge 
troffen, um den Schiften das Löschen und Laden so bequem 
als möglich zu machen. 


*) Nautical Magazine. 
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Vermischtes. 


Der Kanal der zwei Meere. 

Bereits in einer früheren Nummer unseres Blattes or- 
wähnten wir, dass man in Frankreich das Projekt eines 
Kanals vom Atluntischen Ozean zum Mittelmeer wieder in 
Erwägung ziehe. Einer der hervorragendsten französischen 
Ingenieure René Kerviller, hat einen Plan sammt Kosten- 
anschlag ausgearbeitet, wonach die Wasserstrasse eine Länge 
von 3°0 Meilen von See zu See erhalten würde, bei einer 
Breite von 144 bis 215 Fuss und einer Tiefe von 28 his 33 
Fuss. In Zwischenräumen von 8 zu 8 Meilen sollen Aus- 
weichstellen von %, Meilen Länge geschaffen werden, am die 
Fahrt zu erleichtern und Aufenthalt zu vermeiden. Der Kanal 
wird nicht weniger als 22 Schleusen erhalten, von je 650 
Fuss Linge und 80° Breite. Die den Kanal benutzenden 
Schiffe sollen geschleppt, oder durch am Lande stehende 
Maschinen gezogen werden, Die Herstellung der Wasser- 
strasse, 'würde nach den Berechnungen des Herrn Kerviller 
fünfhundertachtundvierzig Mill. Mark kosten; und die Ver- 
zinsung des Kapitals, während der Zeit der Arbeitsausführung 
sich auf weitere sechzig Millionen Mark Kapital belaufen, 
sodass im Ganzen ca. sechsliundertundachtzig Millionen Mark 
aufgebracht werden müssten. Die Einnahmen, nach Abzug 
der Betriebsunkosten und Reparaturen, schätzt Herr Kerviller 
auf ca, 48 Millionen Mark, wodurch eine fünfprocentige 
Verzinsung des Aulagekapitals gesichert würde. Wenn man 
die Erfahrungen bei anderen Kanalunternehmen berück- 
sichtigt, so bietet diese Berechnung keine besonders ver- 
lockenden Aussichten. Alle zünstlichen Wasserstrassen haben 
bis jetzt weit mehr gekostet, als wie veranschlagt; tritt Dies 
auch beim Kanal der zwei Meere ein, so würde sich die 
Verzinsung äusserst niedrig stellen. 


Abstempelung der ausländischen Schiffs-Messbriefe durch die 
Schiffsvermessungs-Behörde. 

Die Deputation in Hamberg für Handel u. Schifffahrt bringt 
zur öffentlichen Kenntniss, dass der Vorlage im Auslande aus- 
gestellter Schiffs-Messbriefe auf dem Declarationsbureaa, zum 
Zweck der Gebühren-Erhebung die Prüfung derselben durch 
die Schiffsvermessungs-Behörde voranzugehen hat. Die 
Prüfung erstreckt sich darauf, ob die Voraussetzungen der 
Anerkennung der Messbriefe, welche durch die zwischen dem 
Deutschen Reich und einer Anzanl von Staaten geschlossenen 
Verträge über die gegenseitige Anerkennung der Messbriefe 
festgelegt sind, vorliegen. Die erfolgte Prüfung wird durch 
Aufdrücken eines Stempels auf die Messbriefe hescheinigt, 
welcher angiebt, dass, wann und durch welchen Beamten 
die Prüfung erfolgt ist. Die Abstempelung der Messbriefe 
braucht nicht bei jeder Benutzung derselben auf dem Decla- 
rationsbureau wiederholt zu werden, sondern nur nach jeder 
Aenderung des Messbriefes. Das Declarationsbureau wird 
im Ausland ausgestellte Messbriefe dann als Grundlage für 
die Gebühren-Erhebung anerkennen, wenn der Stempel ein 
späteres Datum trügt, als dasjenige der Ausstellung oder der 
letzten Abänderung des Messbrietes. 


Füllschächte auf Getreideschiffen. 


Ein englischer Schiffsrheder, Herr Hay aus Sunderland, _ 


hat sich in England eine Erfindung patentiren lassen, welche 
die temporären Mittschiffsechotte und Füllschüchte auf 
Getreideschiffen, wie solche namentlich von den amerika- 
nischen Behörden vorgeschrieben werden, überflüssig macht. 
Die Herstellung dieser letzteren Schutzvorrichtungen ist 
nicht nur zeitraubend, sondern auch kostspielig, während die 
ganze Einrichtung am Ankunftsorte wieder abgebrochen 
werden muss, wobei das verwendete Material oftmals be- 


schädigt und verworfen wird. Um die Fiillschiichte in den 


Lucken herzustellen, lässt Herr Hay an allen vier Lucken- 
kanten, Geleukverbindungen, grosse eiserne 
Klappen anbringen, die, wenn das Schiff mit Stiickgiiterr 
beladen wird, aufgeklappt und unter den Deckbalken befestigt 
werden können, sodass sie in keiner Weise die Bearbeitung 
der Ladung oder Stauung behindern, Soll das Schiff Getreide 
einnehmen, so lässt man diese Klappen nieder und hefestigt 
das untere Ende derselben im Zwischendeck oder Unterraum, 
so dass nun ein villig solider und starker Schacht entsteht, 
In ühnlicher Weise lassen sich auch die Mittschiffs-Schotte 
einrichten. In England ist kürzlich der Dampfer ,Caffila’, 
der zuerst diese Einrichtung erhalten, von einer Reihe von 
Rhedern, Beamten des Handelsamtes und Inspektoren des 
Lloyd besichtigt worden, die siimmtlich ihre Befriedigung 
über die neue Einrichtung ausgedrickt. 


vermittelst 


Die zukünftige Kanalbrücke. * 


Das Brückenprojekt, zu dessen Verwirklichung 
in London unlängst eine Aktien - Gesellschaft gebildet, 
bezweckt die Errichtung einer Cantilever- Brücke 
zwischen Cape Blanc Nez und South Foreland. Die 
Brücke soll aus 73 Spannungen gebildet werden, die 
abwechselnd 400 m und 500 m lichte Weite measend. 
in vollständig gerader Linie aneinander gereiht werden. Die 
Vermessungen und Sondirungen haben ergeben, dass die 
jetzt gewählte Brückenlinie ganz besondere Vortheile gegen- 
über den früheren bietet. Die Fundirungen der erforder- 
lichen 78 Pfeiler würde durchwegs auf hartem Kalkfels 
durchsehnittlich in einer Tiefe von 36 m — die tiefste Fun- 
dirung wäre 51 m — unter dem niedrigsten Wasserstand 
erfolgen können. Die Structur der Brücke besteht aus zwei 
Hauptträgern, die ‘oben gegeneinander geneigt und mit 
einem Mitteltriiger so verbunden sind, dass das Querprofil 
die Form eines in zwei rechtwinkelige Dreiecke getheilten 
rleichschenkeligen Dreieckes zeigt, innerhalb welchem die 
Fahrbahn liegt. Die längeren 500 m weiten Spannungen 
sollen aus je zwei Cantilevertheilen und aus einem 125 m 
langer Mittelträger gebildet werden; in den kürzeren 400 m 
Spannungen sind die beiden Cantilevertheile durch eine 
adjustirbare Construction verbunden, durch welche die Wir- 
kung der Temperaturverinderungen neutralisirt wird, sodass 
die Pfeiler selbst nur durch die verticale Belastung bean- 
sprucht werden. Die Brücke liegt 60 m über dem Wasser- 
spiegel und hat eine 25 m breite Fahrbahn. Die Fundirun- 
gen der Pfeiler würden wenig oder gar keine Ausbaggerung 
erfordern, da der Kalkfels fest ist. Sie sollen mittelst eiser- 
ner Caissons, die mit Beton gefüllt sind, ausgeführt werden. 


Von der amerikanischen Marine, 

Einer ganz unerwarteten Unannebmlickkeit sieht sich 
die amerikanische Marine-Verwaltung gegenüber, Nachdem 
die Armirung des neuen Kreuzers „New-York“ completirt 
ist, zeigt es sich, dass das Schiff zu tief liegt, um in irgend 
einem Dock au der Atlantischen Küste der Vereinigten 
Staaten Aufnahme finden zu können, 


Um das Schiff im eigenen Lande zu docken, müsste es 
jedesmal nahezu gänzlich abgetakelt und die Amirung von 
Bord genommen werden. Das einzige Dock in der Nähe, 
in das sich die „New-York* hei gewöhnlichem Tiefgang 
bringen liesse, liegt auf englischem Gebiete, Halifax. — In 
Folge des Zuwachses an Schiffen ist die amerikanische 
Marine in Verlegenheit bezüglich der Bemannung gerathen. 
Insbesondere mangelt es an tüchtigen Maschinisten, Der 
Bericht des Chef-Ingenieurs konstatirt, dass im vertlossenen 
Jahre allein für Maschinenreparaturen $ 600,000 verausgabt 
sind, die zum gerüssten Theil auf sorglose oder unkundige 
Behandlung der Maschinen zurückzuführen gewesen sine. 
Der Stab der Maschinisten ist bei der wachsenden Ausdehnung 
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der Marine zu klein, das Avancement zu wenig gerogelt, 
während, in Folge der geringen Zahl der Maschinisten, die 
jedes Schiff führt, auf ihren Schultern eine so grosse Last 
ruht, dass die meisten dieser Offiziere schnell wieder ihren 
Abschied nehmen um am Lande einträzlichere und mühe- 
losere Stellen zu suchen. Der Bericht des genannten Herrn 
befürwortet daher eine Vermebrung des Ingenieurscorps in 
der Marine, geregelte Avancementsverhältnisse und syste- 
matische Ausbildung derselben. 





Bureau Veritas. 

Nach der vor Kurzem vom Bureau Veritas veriffent- 
lichten Verlustliste für den Monat Oktober, gingen in diesem 
Zeitraum im Ganzen 112 Segler und 8 Dampfer verloren. 
Der Flagge nach vertheilten sich die Segler wie folgt: 
deutsche 10, amerikanische 20, britische 30, oesterreichische 
2, chilenisehe 1, dänische 7, spanische 2, französische 7, 
griechische 1, italienische 5, norwegische 15, niederländische 
4, schwedische & Dampfer: amerikanische 2, englische 4, 
französische 1, schwedische 1. 


Germanischer Lloyd. 

Nach der Zusammenstellung dieser Klassifikationsgesell- 
schaft belief sich die Zahl der Totalverluste für den Monat Nov. 
auf 86 Dampfer und 166 Segler. Unter den Dampfern waren 
8 amer., 24 brit., 2 norw., 2 span., I chil. 1 deutscher, 1 
franz.. I griech., 1 ital. Die Segler vertheilten sich wie 
folgt: amer. 7, brit. 60, norw. 42, schwed. 18, deutsche 11, 
dün. 7, franz. 6, verschiedene andere Nationen 15. 





Nautische Rundschau. 


Einen stattlichen Zuwachs hat die Hamburger Dampfer- 
flotte durch den in voriger Woche eingetroffenen Dampfer 
„Ramses“ erhalten. Die Kosmoslinie, für welche das neue 
Schiff erbaut ist, hat trotz der Ungunst der Zeiten, im Ver- 
trauen darauf, dass einmal hessere Tage kommen müssen, 
sich nicht abhalten lassen ihre, von Alters her mit besonde- 
rem Erfolg gekrönte Thätigkeit weiter auszugestalten, neue 
Verbindungen anzukniipfer und ihre Fahrten auszudehnen, 
ihrer Vaterstadt dadurch neuen Ruhm und Preis erwerbend. 
Ihr Bestreben, stets vorwärts zu schreiten, zeigt sich denn 
auch in der Construction des neuen Dampfers, der das erste 
grössere Hamburger Schiff ist, das mit vierfach expandiren- 
den Maschinen versehen ist, Der „Ramses“ wird ausser 
5000 Tons Ladung 16 Passagiere erster, 12 zweiter und 30 
Zwischendecker befördern können. Selbstverstiindlich sind 
durchweg nur die neuesten Erfindungen und Vorrichtungen 
auf dem Schiffe verwerthet. 


= * * 


Ein braver Seemann und tüchtiger Kapitän hat in der 
verflossenen Woche die letzte Reise angetreten. Kapitän 
Wilhelm Böcke, der lange Jahre hindurch im Dienste 
der Packetfahrt gestanden, und sich während der Zeit be- 
sonderer Hochachtung seiner Vorgesetzten, Kameraden und 
Untergebenen zu erfreuen hatte, ist nach langen schweren 
Leiden am ®, ds. im noch nicht vollendeten 56, Lebensjahre 
gestorben. Die vielen Absonderlichkeiten des Verstorbenen 
vergass Jeder, der lüngere Zeit mit ihm verkehrte, über 
seiner Herzlichkeit, seinem geraden Wesen und vor Allem 
ob seiner wahrhaft edlen Gesinnung. Da war „jeder 
Zoll ein Ehrenmann.“ Im Dienste der Packetiahrt stand 
er seit Anfang der siebenziger Jahre, seit etwa zelın Jahren 
als Kapitän. 


Der Manchester-Schiffcanal wird am 1. Januar 1894 
dem Verkehr eröffnet. Eine Versuchsfahrt hat bereits am 
8. December mit Beamten und Geladenen von Liverpool 
aus stattgefunden. Von den Ufern des Canals wurde der 
Dampfer lebhaft begrüsst. 


“ . 
* 


Ueber die Frequenz im Corinth-Canal gelangen wider- 
sprechende Nachrichten ins Publikum. Während ein Lloyd- 
telegramm meldet, dass täglich Dampfer durch denselben 
passiren, will die „Hamburger Borsenhalle* wissen, dass his 
jetzt nur wenige griechische Schiffe denselben benutzen. 


* * 
* 


In Grossbritannien wird die telegraphische Verbindung 
der Leuchtschiffe und Leuchtthürme mit dem Lande fort- 
während ausgedehnt, Bis jetzt sind 22 Thürme, darunter 
Lundy Island, Fair Isles, Gunfleet in dieser Weise verbunden, 
sowie das Leuchtschiff Nortbsandhead (Goodwin). In der 
Ausführung begriffen, sind die Kabel nach Tuskar, Caldy 
Island, und Fastnet, sowie dasjenige nach dem Feuerschiff 
„Kentish Knock.“ 


* * 
* 


An der Hoek van Holland ist von der „Südholländischen 
Gesellschaft zur Rettung Schiff briichiger* ein Dampf-Rettungs- 
boot stationirt worden. 

* k z * 

Der „Norddentsche Lloyd“ hat seine Frachttarife nach 
New-York und Baltimore für Postdampfer und Rolands- 
dampfer revidirt und dahin vereinfacht, dass für die Folge 
die gleichen ermiissigten Frachtsütze sowohl für Postdampfer 
wie für Rolandsdampfer in Anrechnung kommen sollen. 
Der Tarif tritt am 15. ds. in Kraft. 


” ” 
= 


Aus New-York wird mitgetheilt, Präsident Cleveland 
beabsichtige demnächst die Hauptschifffahrtsstaaten Gros- 
britannien, Deutschland, Frankreich und die Skandinavischen 
Länder einzuladen, Vertreter zu einer in Washington ab- 
zuhaltenden Conferenz zu schicken, welche eine Einigurg 
über Zerstörung der treibenden Wracks im Atlantischen 
Ocean erzielen soll. Unter den Delegirten der amerikanischen 
Regierung wird auch Kapitün Sigsbee, Chef des Hydrogra- 
phischen Bureaus, sein, 


* o 
* 


Ein neuer Tiefwasserhafen ist in Sabine Pass in Texas 
dem Verkehr jeöffnet. Die Barre ist so weit ausgebaggert, 
dass bei Hochwasser Schiffe von 18° Tiefgang einlaufen 
können. Es sind 2 Kais von 17,100 und 14,750 er- 
baut zum Löschen und Laden. Der neue Hafen wir 
hauptsächlich für die Baumwoll- und Holzausfuhr Verwen- 
dung finden. 


” » 
* 


Von der Flensburger Handelskammer wurde in der 
letzten Sitzung ein von dem K egierungspräsidenten über die 
staatliche Ueberwachung des baulichen Zustandes der See- 
schiffe eingefordertes ausführliches Gutachten nach vorgängi- 
ger Berathung mit Sachverständigen festgestellt. Das Gut- 
achten kommt zu dem Schlusse, dass eine staatliche Ueber- 


‚ wachung des Schiffbaues einestheils nützliche Folgen nicht 


haben, dagegen! andererseits die Rhedereien durch Mehr- 
kosten belasten, die Werften an der raschen Ausnutzung 
der Fortschritte der Schiffshaukunst behindern und ihre 
Konkurrenz mit dem Auslande erschweren oder unmöglich 
machen würde. Eine staatliche Beaufsichtigung der nicht- 
klassifizirten Schiffe sei gleichfalls nicht zu empfehlen, wohl 
aber eine solche durch die Seeberufsgenossenschaft oder 
durch den Germanischen Lloyd. 





Amerikanische Blätter melden: „Der bekannte Chicagoer 
Erfinder Louis Gathmann hat eine Torpedokanone kon- 
struirt, mit welcher bei gewöhnlicher Pulverladung grosse 
Mengen von Explosivstoffen hei grosser Treffsicherheit ge- 
schleudert werden können. Vor einigen Tagen hat der 
Erfinder bei Chicago, vom Seeufer bei Lake View aus, in 
Gegenwart des Bevollmächtigten einer europäischen Gross- 
macht, mit seinem Geschütz Schiessversuche angestellt, die 
so glänzend ausfielen, dass Jener Herrn Gathmann "ohne 
Zögern das Angebot machte, ihm die Erfindung, vorbehält- 
lich der Zustimmung seiner Regierung, für 100,000 Dollars 
abzukaufer. Mit einer seiner neuen Kanonen von demselben 
Gewicht, wie es die modernen zwölfzälligen Kanonen haben, 
will Herr Gathmann 1500 Pfund Sprengstoff abschiessen, 
eine Quantität, die hinreicht, auch die stärksten Schifispanzer- 
platten oder die dicksten Festungsmauern zu sprengen. Eir: 
Bumbardement des Felsens von Gibraltar mit diesem Ge- 
schütze während eines Tages würde von dem Felsen absolut 
nichts übrig lassen. Die bisherigen Torpedo-Geschütze und 
Geschosse litten an dem Uehelstand, dass ihre Sprengladung 
im Verhältnisse zu der Grösse und Schwere Jerselben nur 
sehr klein sein konnte, Diesem Uebelstand hilft die Erfindung 
Gathmanns ab, Wie ferner berichtet wird, steht Herr 
Gathmann, der ausser dieser Dynamitkanone eine grössere 
Anzahl von Verbesserungen an Geschützen und Geschossen 
durch Patente geschützt hat, mit dem Vertreter jener euro- 
päischen Kriegsmacht auch über den Verkauf seiner anderen 
Geheimnisse auf dem Gebiete der Kriegstechnik in Unter- 
handlung. Es bandelt sich dabei angeblich um das hübsche 
Stimmehen von 3,000,000 Dollars. Die ganze Geschichte 
klingt etwas stark amerikanisch gefärbt und aus der Wunder- 
kan one entpuppt sich vielleicht sehr bald eine der seltenen 
Newyorker Zeitungsenten ! 


* = 
. 


Versicherungsberichte. Von den nach früheren Be- 
richten als zur Rückversicherung angehotenen Schiffen sind 
inzwischen angekommen: „Sceoresby“, Dampfer „Rex“, 
„Chrysomene*, „Salvatore Ciampa“. „Lady Palmerston" 
wurde auf See gesprochen, Auf „Bankfields“ sind 15 G. 
bezallt. „Blanche“ not. zu M G., „Knight Commander“ 
30 G., ,Conty of Kinross“ 5 Guineen. Neu im Markte sind 
„Ihe Maclain“ und „Elmwood*, beide am 15./9. von La- 
guia nach Falmouth abgegangen, zusammen zu 60 Guineen 
bez., 50 G. Ankunft des einen Schiffes. „Eskdale* am 22.9, 
von Montevideo nach Newcastle (N. S. W.) 4 G. bezahlt. 
D. ‚Cavaliere Luigi* 4 G. bez, und Dampfer „Wallachia“ 
am 16./11. vom Clyde nach Westindien 5 G. bez. Auf die 
deutsche Bark „Orbis“ am 25./9. von Laplata nach Taltal 
sird Rückversicherungen zu 20 G. genommen, indessen ist 
‘las Schiff inzwischen am 12,/12, an seinem Bestimmungsorte 
angelangt. Die vier Getreidedampfer, welche wir in frühe- 
ren Berichten als überfällig bezeichnet (Amoor“, „Ossian“, 
„Harlsey“ und „Sir John Harkins) sind als unversicherbar 
zu betrachten und wahrscheinlich verloren, ebenso die Dpfr. 
„Nyanza“ und Redewater“. Unter den Totalverlusten und 
Strandungen der vorigen Woche sind zu verzeichnen: 
Stahlschiff „Schliemann* aus Bremen, auf der Reise von 
New-York nach Shanghai; die Ladung war in New-York, 
das Casco in Bremen versichert, deutsche Stahlbark „Magnet* 
von Hamburg nach Cardiff, deutsches Schiff „Deeident“ im 
Laplata gestrandet und das Bremer Schiff „Carl Friedrich“, 
von New-York mit Kistenöl nach China, auf Lucania Riff 
gestrandet. 





Aus dem Reichsversicherungsamt. 


Eine insbesondere für Schiffsmannschaften 
interessante Streitsache beschäftigte am 5. Dezember er. die 
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Revisionsabtheilung des Reichsversicherungsamts, Der seit 
langen Jahren auf verschiedenen Schiffen als Koch end 
Stewart beschäftigt gewesene Schifiskoch L. aus Danzig 
war im Kammin i, P, invalid geworden. Er beantragte 
deshalb bei der Versicherungsanstalt Pommern die Gewährung 
der Rente für Invalidität. Sein Antrag erfuhr Abweisung, 
da durch Vorlegung des Seefahrtsbuchs festgestellt wurde, 
dass L. in den letzten 5 Jahren nur 220 Wochen sich in 
versicherungspflichtiger Beschäftigung befunden hat, das 
Gesetz bekanntlich aber den Anspruch der Rente von einem 
Nachweise von 235 Wochen abhängig macht. In der gegen 
den abweisenden Bescheid eingelegten Berufung verlangt L, 
Arrechnung der Winterszeit, in welcher der Stillstand der 
Schifffahrt ihn zur Beschäftigungslosigkeit gezwungen habe, 
auf die gesetzliche Wartezeit. Das Schiedsgericht entgegnete 
ihm jedoch, diese Anrechnung könne ihm nicht zugebilligt 
werden, denn das Gesetz verlange dafür ausdrücklich den 
Nachweis eines festen Arbeitsverhältnisses zu einem be- 
stimmten Arbeitgeber. Um diese Anrechnung zu ermög- 
lichen, würde er also mehrere Jahre hindurch auf demselben 
Schiffe haben fahren und auf demselben in festem Engage- 
ment stehen müssen. Er sei nach Ausweis seines Seefahrts- 
buches aber auf verschiedenen Schiffen in Stellung gewesen, 
habe also in keinem festen Arbeitsverhältoiss im gesetzlichen 
Sisne gestanden. Die aus dieser. Gründen erlassene abwei- 
sende Entscheidung griff L. durch Revision an. Er trug 
zu deren Begründung vor: Ein solches Arbeitsverhältniss 
nachzuweisen, sei er allerdings ausser Stande. Man müsse 
bei Prüfung seines Verlangens doch aber auch berücksich- 
tigen, dass die im Schifffahrtshetriebe bestehenden eigent- 
thiimlichen Verhältnisse ein derartiges festes Arbeitsverbält- 
niss gar nicht zuliessen. Er sowie alle übrigen Schiffsmann- 
schaften, würden bei Eiztritt dem kalten Jahreszeit und bei 
dem damit verbundenen Schluss der Schiffahrt abgehevert 
und seien dadurch gezwungen, den Winter über ohne 
Engagement zu bleiben. Komme darn die Wiedereröffnung 
der Schifffahrt heran, so müsse Jeder zusehen, so schnell 
wie möglich wieder angehenert zu werden, urd die erste 
sich ihm bietende Stellung anzunehmen. — Das Reichsver- 
sicherungsamt sprach sich jedoch dahin aus, dass das Gesetz 
mit klarem Wortlaut den Nachweis eines festen Arbeitsver- 
bältnisses verlange, und der Vorderrichter den Begriff des- 
selben einwandsfrei festgestellt habe; es habe deshalb die 
Zurückweisung der Revision erfolgen müssen. N-OZ, 





New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 
New-York, den 1. Dechr. 


Vom Geschäftsstandpunkt aus betrachtet, ist die Be- 
richtswoche eine ungewöhnlich ereignisslose gewesen und 
die Abschlüsse sind gegen die der Vorwoche bedeutend zu- 
sammen geschrumpft. Die einzige Getreidecharter, die ver- 
zeichnet ist, kommt von New-Orleans und die Raten für 
Theilfrachten von Brotstoffen heben sich mit genauer Noth 
halten können. In Baumwolle sind nur wenige Schlüsse zu 
Stande gekommen und die Rheder, welche Räumte für 
spätere Zeiten unterbringen wollen, bleiben auf höheren 
Raten bestehen, als sie die Verschiffer zugestehen zu wollen 
scheinen, Das Allgemeingeschäft bleibt flau und ohne be- 
merkenswerthe Vorgänge, — Der Seglermarkt zeigt kein 
Zeichen der Besserung, die Nachfrage bleibt beschränkt und 
die Raten können sich, dank der geringen Zahl Beschäftigung 
suchender Schiffe eben halten. Mit Ausnahme einiger 
weniger Charter für Kistenöl nach dem fernen Osten, ist 
nichts von Belang zu melden und selbst diese zeigen einen 
kleinen Rückgang in den Raten, in Folge der Preissteigerung 


des Oels. 
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i 3 Mehl in 

Wir notiren Getreide | = Säcken | Maen- 

| ) vASIonen. |, Oelkuch. FU 
Liverpool, Dpfr. |äd. 20 113 15/ 
London, Dpfr. 3 '/ad 17/6a20 11/3 15 420, 
Glasgow, Dpfr.  /2'4a3/edg 17/6 10; 15 al7/é 
Bristol Pyadd , 20/ 1278 1a! 
Hull dal (20/ 15; 17/6a20/ 
Leith Badd gf. Wi 12.6 30) 
Newcastle 4'/qd Store 20/ Las ‚20! 
Hamburg Br 9 A 16 ats. 50 mk. 
Rotterdam, ic. 17 cts, [bets = Baltic. 
Amsterdam, Te. ‘17 ets. 12 cts. ‚I2alse. 
Copenhagen, 39 125/ 176 25/ 
Bordeaux, 5 35445 cts. 2br. ‚$8. 
Antwerpen, B'ya3 Yad @ 17/6 a6 120) 
Bremen, Mass pl. 90 J bwicewesses dt 
Marseille 2/6483 ‚25/ 20/ 22/6. 


I . 
Baumwolle gepresst: Liverpool Dpir. 11/64d. 
Hamburg 5/16c. — Rotterdam 350, — Amsterdam 35e. 
Antwerpen 9/64d. — Bremen 5/Iße. — 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f, O. Ver. Kön. Continent. Shanghaı 
N. Y. Balt. Direst. , 
Getreide per 
Dampfer 3/3 3/8 8 BIB ee 
Raff. Petrol. 
perSegl ow... 1/9a2/9  Nom’l 22e. 
Hongkong. Java, Calcutts, Japan. 
Getreide per Dampier ...... 0 -eeeee cece bane 
Raff. Petrol. per Segl, iTe, 164\8e Lte 18¢ 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 13. December 1898, 

Die in unserem letzten Bericht als etwas gesteigert 
erwähnte Nachfrage nach Salpeterräumte, können wir auch 
heute noch als vorhanden verzeichnen, desgleichen für Wei- 
zen ab Conception Bay. 

San Francisco- und Portland-Weizes-Frachten bleiben 
unverändert flan; ab Portland können wir für die vergangene 
Woche keinen Abschluss anführen, 

Frachten für Weizen vom Paranä, sowie ab BuenosAyres 
sind etwas fester, und liegt eine ziemliche Nachfruge für 
Tonnage vor. 

Sonst bleiben Rückfrachten ziemlich unverändert. 

Auch über Ausfrachten lässt sich nichta Neues 
dieselben bleiben miserabel und knapp. 

Die Abschlüsse der vergangenen Woche, so weit solche 
zu unserer Kenntniss gelangt, sind die folgenden: 

„Port Glasgow“, Chilen. Salpeterpl. ‘Europa 26/8 °/. 1/3 dir. 

„Frances Fisher“, „ PR » 25/6. 

„Josefa“, Chilen. Salpeterpl./Europa 27/6 Option Weiz, 26/3- 

«Glenchee*, Chile/Europa 26/— Weizen. 

Firth of Solway“, Newcastle/Salpeterplitze/Europa 38/—. 
ohne Abzug, 

»Drumrock*, San Francisco/Europa 25/— Weiz. ohne Abzug. 

„Oread“, 4 “ a 26/8. 

„Glenfarg“, Süd-Australien/Europa 28/9, Option Cap 28/9. 
Weizen. 

„Oronsay“, Melbourne/Europa 26/3 Weizen, 

„Bermuda“, T. R. Melbourne/Europa £ 5330, 

„Selkirkshire* 1192 T. R., Sydney/London £ 2700. 

„Killarney* 1356 T. R., Sydney/London £ 3000. 

„Duchesse Anne“, Saigon/Europa 24/3 Reis, 


sagen; 


TER 





„Weser“, Rosario/Europe 24/—. 

„Hiddekel“, New-York Japan 17'/g cents, 1., 1! cents 2 Häfen, 

»Kinclune*, Liverpool/2 Häfen Neu-Seeland 1 — p. d. w. 

„Earl of 4etland*, Sharpness/Sydney 9/— Salz. 

„Kate Thomas*, Cardiff/ Port Pirie 13/6 Coke. 

„Länlithgowshire” 1357 T. R., Leith/Sydney £ 1000, Option 
Melbourne und Sydney £ 1:00, 

„Dunkela“ 1005 T. R., Glasgow/Sydney £ 1000. 

„Prirwe Frederik*, Cordif/Rio de Janeiro 14/6, Kohlen. 

‚Anglo American“, „ " 14/9, 

„Hollingwood“, Leith)Rio de Janeiro 13/— Kohlen, Mai. 

«Marechal Suchet", Cardiff/Montevideo, La Plata, oder 
Buenos-Ayres 10/6 Kohlen, 

~Aeolus*, Cardiff/Santos 23/— Kohlen. 

„Loreley”, „ „23% = 

„Majory Glen“, Tyne/Santos 24/6 Kohlen. 

„Alumina*, Cardiff/Rosario 13/—. 


Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein. 


Sitzung vom 11, December. Da die Versammlung nicht 
hinlanglich stark besucht war, musste von der Wahl eines Vor- 
standes abgesehen werden. Dieselbe wird daher in nächster 
Sitzung stattfinden. Als neues Vereinsmitglied wurde Herr 
Schlotfeld aufgenommen. Bei dem zur Verhandlung stehenden 
Punkt VI des mehrfach erwähnten Fragebogens (Ueber- 
wachung der Mittel zur Navigirung der Seeschiffe) wurde 
von einem Mitgliede durch statistische Zahlen bewiesen, dass 
hinsichtlich und Chronometer mancherlei 
Uebelstiinde herrschen. Die wenigsten Compasse werden 


der Compasse 


gepriift, noch weniger Chronometer. Ueber die Stellung der 
Seewarte biusichtlich der Prüfung nautischer Instrumente, 
herrsche im Pubhkam krasse Unkenntnis. Ein Artikel in 
der Börsenhalle vom 4. November habe u. A. die Seewarte 
als eine Behörde lezeichnet, der die Ueberwachung der 
Schiffe hinsichtlich der zur Navigirung dienenden Instrumente 
obliege, Von anderer Seite wurde bezweifelt, dass eine 
staatliche Ueberwachung in dieser Hinsicht nutzbringend sei. 
Nirgends herrschen solch schlechte Zustände wie in England, 
wo dieselbe in Kraft sei. Es sei haarsträubend, wie auf 
englischen Schiffen, die Instrumente behandelt werden. Es 
wurde schliesslich folgende Resolution angenommen: Eine 
staatliche Uelerwachung der Seeschiffe hinsichtlich ihrer 
Mittel zur Navigirung (Compasse, Karten, Sextanten) ist 
nicht wünschenswerth, vielmehr ist für eine solche Controle 
die Seeberufsgenossenschaft ebenfalls das passendste Orgun. 
Nüchste Tagesordnung: 1. Vorstandswahl. 2. Fortsetzung der 
Beratliung über die staatliche Ueberwachung der Seeschiffe. 
3. Bericht der Commission über die Ausweichsignale. 


Verein Deutscher Seeschiffer. 


13. Devember. Es werden zunächst als 
neue Mitglieder aufgenommen, die Kapitäne Lüneschloss und 
(ötsch vom Dampfer „Minerva*, Der Vorsitzende zeigt 
alsdann dem Verein das Ableben eines seiner Mitglieder. 
des Kapitäns W. Böcke, an und widmet dem verstorbenen 
Kameraden einige herzliche Worte. Die Versammlung ehrt 
das Andenken des Dahingeschiedenen in der üblichen Weise. 
Vom Stettiner Seeschifferverein ist ein Schreiben eingegangen, 
in Betreff der Bildung eines Centralverbandes. Es ent- 
spiont sich eine lange Besprechung über diesen Gegenstand, 
die jedoch lediglich interner Natur, und von keinem öffent- 
lichen Bei Besprechung des vom Vorsitzenden 


Sitzung vom 


Interesse. 








des Deutschen Nautischen Vereins Rund- 
wurden die Alters- und Ivalidenversicherung der 


Braker 


Handelsverein und dem Verein Hamburger Steuerleute vor- 


zuyegangenen 
schreiben, 
Seeleute eingehend erörtert und sodann die vom 
geschlagenen Aenderungen der Seemannsordnung diskutirt. 
Besonders lehhaft wurde der Vorschlag der letzteren Corpo- 
dass erkrankte Seeleute der Zeit wo der 
Rheder die Kosten der Heilung zu tragen hat, auch noch 
die halbe Heuer beziehen sollen, erörtert, Allgemein wurde 


die Ansicht laut, dass diese Zumuthnng die Grenzen dessen, 


ration, während 


was man billigerweise verlangen «inne, übersteige. Wegen 
der Feiertage werden in den nächsten beiden Wochen die 
Sitzungen ausgesetzt, Die nächste Versammlung wird daher 
am 3. Januar 1894 abgehalten. 


Verein Hamburger See-Steverleute. 

Die am Donnerstag, den 7. Dezember, Abends, im 
Hammonia-Hotel abgehaltene Versammlung fand unter dem 
Vorsitz der Herrn Kölle statt. Als neue Mitglieder wurden 
die Herren Wallis, Kellerbaum und Pohle in den Verein 
aufgenommen, Sodann wurde in die Tagesordnung einge- 
treten, auf welcher ein „Bericht cer niedergesetzten Com- 
mission über die eventuelle Anstellung eines zu honorirenden 
Vorsitzenden“ stand. Die Commission hob in ihrem Berichte 
zunächst die ausserordentliche Nothwendigkeit der geplanter 
Anstellung und sodann auch die Vortheile hervor, die dem 
Verein aus der Anstellung eints Vorsitzenden, der uusser 
der Leitung des Vereins auch die Stellenvermittelung der 
Mitglieder wahrzunehmen habe, erwachsen würden. Ferner 
hatte die Commission durch eingehende Berechnung festge- 
stellt, dass die Cassenverhältnisse des Vereins eine jährliche 
Ausgabe, wie sie wohl der Stellung eines Vereinsvorsitzenden 
erfordern würde, zuliessen. Schliesslich war die Commission 
zu dem Resultat gelangt, den Mitgliedern die geplante An- 
stellang eines Vorsitzenden in jeder Beziehung empfehlen 
zu können. In der Discussion über diesen Gegenstand kam 
man dahin überein, abwesenden Mitgliedern 
Gelegenheit zu geben, ihre Meinung über diese Angelegen- 
heit zu äussern. Man hält daher vorläufig 1. April nächsten 
Jahres als den gevignetsten Zeitpunkt, die eventuelle Neu- 
einrichtung ins Werk zu setzen. 


auch den 





Büchersaal. 

Ein hervorragender Elektrotechniker in Berlin empfiehlt 

in seiner Zeitschrift das soeben erschienene Werkchen von 

‚Schollmeyer, „Was muss der Gebildete von der Elek- 
trizität wissen?“ (Preis & 1.50 — Verlag von Louis Heuser 
in Neuwied und Leipzig) wie folgt: 

Wir kennen kein Werk, das geeigneter wäre, den Laien 
mit der Geschichte und dem Wesen der Elektrotechnik 
bekannt zu machen, als dieses sorgfältig ausgearbeitete und 
mit zuhlreichen Illustrationen Buch. Der Ver- 
fasser führt in leiebtverständlicher Sprache und durchaus 
übersichtlicher Weise sein Thema indem er, von den 
ersten Anfingen dieser neuesten Wissenschaft ausgehend, die- 
selbe in jeder Phase ihrer Entwickelung erläutert und durch 
entsprechende Abbildungen von Apparaten u. s. w. genau 
veranschaulicht, so dass Niemand. ohne dauernden Nutzen 
davongetragen zu haben, dies instruktive Buch aus der Hand 
legen wird. Wir sind überzeugt. dass gerade die volks- 
thümliche Sprache, welche der Verfasser so meisterhaft be- 
herrscht, viel zur Verbreitung desselben beitragen wird, — 
An Orten, wo sich keine Buchhandlung befindet, sendet die 
Verlagshandlung gegen Einsendung von . 1,60 das Werk- 
chen franko ein, 


versehene 


vor, 
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Hochinteressante Kapitel enthalten die uns soeben zu- 
gegangenen Hefte 8—12 von Diesterwegs populärer 
Himmelskunde (Verlag von Emil Goldschmidt, Berlin W. 62), 
vollständig in 18 Lieferungen a 50 Pf. Wir finden darin 
Aufschlüsse über die Planeten Saturn und Uranus, eingehende, 
von fesselndster Darstellung getragene Abhandlungen über 
den Mond, die Kometen, Meteoriten, Fixsterne u. 8. w. 
Wie unermesslich weit sind doch die Fixsterne von uns ent- 
fernt, z. B. der Doppelstern im linken Hinterfusse des 
grossen Büren 7", Millionen Sonnenweiten! Wer vermöchte 
diesen Raum auszudenken! Im Gegensatz hierzu ist die 
weiteste Entfernung des Mondes, unseres Reisebegleiters auf 
der Reise um die Sonne, von 54600 Meilen (49000 Meilen 
sind die geringste Entfernung) eine wahre Bagatelle. Diese 
relative Nühe unseres Trabanten hat es denn auch ermög- 
licht, uns völljge Klarheit über seine Beschaffenheit, seine 
Oberfliiche und besonders auch seinen Einfluss auf die Erde 
zu verschaffen. Leider gestattet es uns der Raum nicht, 
näher auf die Ausführungen Diesterwegs und der Bearbeiter 
Dr. M. Wilh. Meyer (Director der Urania) und Professor 
Dr, Schwalbe einzugehen, um so wärmer empfehlen wir die 
Anschaffung des ebenso lehrreichen wie unterhaltenden, von 
einer grossen Menge schöner, künstlerisch ausgeführter Illu- 
strationen begleiteten Buches. 


Die englische Staats-Verfassung, eine gedrängte 
Darstellung derselben zur Orientirung für 
Staatsmänner, Kaufleute, Schiffsrheder 
und Zeitungsleser von With. H. Preuss. Verlag 
der Schulze’schen Hofbuchhandlung (A. Schwartz), Olden- 
burg und Leipzig 1894. Gerade jetzt, wo die deutsche Re- 
gierung den Plan gefasst, der englischen Gesetzgebung hin- 
sichtlich der Maassnahmen zum Schutz des Menschenlebens 
auf See zu folgen, gewinnen die englischen Rechtsverhält- 
nisse für die deutschen Schifffahrtskreise ein erhöhtes Inter- 
esse. Es ist nur zu natürlich, dass man hier zu Lande jre- 
neigt ist, die beziiglichen englischen Zustände nach heimischem 
Maassstabe zu messen, und dass man dadurch zu Trug- 
schlüssen gelanger. kann, ist vollkommen begreiflich. Herrschen 
doch in Grossbritannien die verwickeltsten gesetzgeberischen 
und rechtlichen Verhältnisse, in denen sich nur wenige 
deutsche Staatsrechtskenner zurechtzufinden vermögen. Es 
ist daher ein verdienstvolles Werk des Verfassers, dass er 
uns in dem vorliegenden Buche den englischen Staats- 
organismus in klarer und scharf abgegrenzter Darstellung 
zeichnet. Wir finden darin die Zusammensetzung der Re- 
gierung wie des gesetzgebenden Körpers, die Gebräuche bei 
den Sitzungen und Beschlussfasungen des letzteren, die 
Verantwortlichkeit der Minister, die Obliegenheiten der 
einzelnen Mitglieder der Regierung, die englische Rechta- 
pflege, kurz, das Buch verschafft uns die Mittel, Klarheit 
über alle auf die englische Staatsverfassung und das Rechts- 
leben bezüglichen Fragen zu erhalten, die uns bei der Zei- 
tungslektüre aufstossen. Eine schwungvoll gehaltene Vor- 
rede verleiht dem kleinen Werke erhöhten Reiz. Wir sind 
überzeugt, dass das Werk jedem Schifffahrtsinteressenten, 
der sich um Das kümmert, was in der Welt vorgeht, ein 
willkommenes Handbuch werden wird. Der Preis ist ein 
äusserst mässiger und beträgt nur 1 Mk. 20 Pfg. 








Berichtigung. 
In dem Artikel „Reformen auf dem Gebiete des 
preussischen Navigationsschulwesens“ in Nr. 49 sind zwei 
sinnentstellende Druckfehler stehen geblieben: Seite 588, 
Zeile 11, von unten, erste Spalte, steht Schule, statt wie es 
richtig heissen sollte „Vorschule“, Seite 588, Zeile 8, von 
unten, erste Spalte, lies C 1. statt ©. 
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JAMES IMRAY & SON, 89 MINORIES, LONDON. 


BALTIC NAVIGATION, 


NORTH SEA, showing the navigation between the coast of England and Scotland, and the opposite coast of France, 
Holland, Jutland, and Norway, Accompanied with a Book of Directions ...........-66.. 06s essere eee Bs. Od. 
The NORTHERN PART of the NORTH SEA, on a large scale, extending from the River Humber to the Orkneys, 
on the English and Scotch sides; with the gi coasts of Germany, Denmark and lausdals Limits: lat. 63° 
30’ to 48° 52° C., Jong. 4° 0 W. to 8° 35° EL. . Bs, Od. 
With an additional Halt. Sheet showing, the entrance ‘of the Kattegat, ‘and Elbe river as far as Hamburg (also a 
large Plan of Elbe river) . » 108, Od. 
The SOUTHERN PART of the NORTH SEA from Dungen ness to Flamborough head on the Engl ish side; with 
the opposite coasts of France, Holland and Germany, from Calais to Hamburg. With plans of the Downs, 





Dunkerque roads, Flashing roads, &e., &c. On three sheets. With a Book of Directions... .. . . 128, Od. 
APPROACH to the SKAGERRAK. — The coast of Jutland north of Horn reef, and the outer re as far 

as the south coast of Norway . » + 48. Od 
SKAGERRAK, mee from the Nase of "Norway to Gothenburg. On a large scale, with numerous plans of | 

harbours. - « + 6a Od, | 


KATTEGAT (the nay igation between the Skaw and Elsinore). "With a Book of Sailing direc tions 20. Be. OM, 
KATTEGAT, SOUND, AND BELTS. — A large chart showing the navigation from Skagen point through the 
Belts and Sound into the Baltic. With plans of the principal harbours. With Directions . . + « 13s Od. 
The BELTS. — A large chart showing the navigation from the Kattegat into the Baltic. Accompanied with a 
Book of Directions we ee eee he ee ee eas 
The SOUND, — With large plans of the Drogden "Channel, ‘and the Channel of Copenhagen... With a Book of 


Directions . . . Bs, Od. 
BALTIC (the Sound to the Gulf of Finland and the Gulf of Bothnia). — With plans of harbours and a Book 
of Directions . . 8a. Od. 


BALTIC (South part of). With many ; plans: of harbours. Shows the nav igation from the Sound to Danzig, Pillan 
Memel, Gottland, &c. Limits: lat. 53° 45° to 57° 13' N., long. 120 0 to 21° 55° E, With Directions, 108, Od. 
BALTIC (North Part of), on the same scale as the preceding chart and with many plans of harbours. It shows 
the navigation from u south end of Gottland to Riga, the Gults of Finland and Bothnia, Stockholm &e. Limits: 


lat. St” 52° to 60° 5° N., long. 16° 0 to 95° 55° EL. . Ik. Oh : 

GULF of RIGA. — fe one sheet. Showing the coast of w indaa, Lyser -ort, and Swalfer-ort to Riga and Pernau, ; 
With plans of entrance to the river Dvina, and the harbours of Windau and Pernau . . 43, Od 
GULF of BOTHNIA. — With plans of the North Quarken and the harbours of Gamla Carleby "and Hudiksvall, 
With a Book of Direetions . . 10s, (hl. 
GULF of BOTHNIA (South of the North Quarken). A large chart on the same scale as the precding charts 
(North and South Baltic). With plans of harbours, and accompanied with a Book of Directions . . . 10s. Od. 


GULF of BOTHNIA (North of the North Quarken). This chart shows the navigation from Umea to Tomes 
and [leaborg, at the head of the gulf and is on the same scale as the preceding chart. With Directions 8. KH 
GULF of FINLAND, ip pe whole navigation between Dager-ort and St. Petersburg. With = of Kronstadt, 


Port Baltic or Rager Wik, Revel and Hango harbours. With a Book of Directions. . -  « 1%. OF 
GULF ot FINLAND, on a very large scale, in five large sheets. With Be of hie &e. 

Western Part, sheets a. and b. (with Directions). . . oe eRe. Di 

Eastern Part, sheets c, d and e. as: hae ta Ye eset sty iat oe, en 8 cel ee, eh - ace orca (ay ten ee ol 
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Auf dem Ausguck. 


Wenn die hohe Entwickelung auf dem Gebiete 
der Wissenschaft und Technik den alten Cultur- 
ländern den Vorzug von ihnen 
eine völlige Umgestaltung der Kampf- und Wehr- 
mittel zur See ausgegangen, so hat es ihren Kriegs- 
marinen doch — Gott sei Dank — seit geraumer 
Zeit an der Veranlassung gefehlt, den einzig rich- 
tigen Prüfstein der praktischen Erfahrung im Kriege 
an diese Erfindungen der Neuzeit zu legen. Die 
Marineoftiziere dieser Staaten sind auf den Erwerb 


verschaflt, dass 


friedlicherer Auszeichnungen denn Kriegslorbeeren 
angewiesen und bei Erlangung ihrer Patente sind 
in erster Linie „sinus und wie 
Werner in seinem Buch der deutschen Flotte sagt, 
maassgebend, während der persönliche Muth nur 
selten Gelegenheit hat, beim Fortkommen mitzu- 
wirken. Besser gestellt sind in dieser Hinsicht 
die Seeleute jener Länder, in denen die Revolution 
der normale Zustand zu sein scheint, wie in den 
südamerikanischen Republiken mit ihren unaufhör- 
lichen Unruhen, Krawatlen und gegenseitigen Be- 
fehdungen. Freilich ist der Krieg da, wo solche 
Zustände endemisch sind, nicht so männermordend 
wie in unseren Gegenden: Die Gewohnheit stumpft 
ab und macht die Sache gemüthlicher; wer Ge- 
legenheit gehabt hat, eine solche Schlacht, Be- 
lagerung oder ein Bombardement mit anzusehen, 
hat sich wohl des Eindruckes nicht ers.ehren können, 


noch cosinus“, 


- Vermischtes — Nantische Rundschau. — 


Frachtenberichte. — Vereinsnachrichten. — 





dass bei den Kriegsspielen unserer lieben Jugend 
oft viel ernsthafter ,dreingehauen* wird, als dort, 
wo der Krieg angeblich mit bitterem Ernst ge- 
führt wird. 

Selbstverständlich kommen auch Ausnahmen 
vor, denn auch in einem südamerikanischen Kriege — 
ist man vor tückischen Schicksalsschlägen nicht 
immer gefeit. Dass ein auf offener Seerhede ohne 
Torpedonetz und unter Nichtbeachtung jeglicher 
Vorsichtsmaassregeln zu Anker liegendes Panzer- 
schiff von zwei Torpedobooten zum Sinken gebracht 
wird, ist schliesslich nicht zu verwundern, aber 
von solehen und ähnlichen, im Zufall oder der 
Sorglosigkeit der kriegführenden Parteien begründe- 
ten Unglücksfällen abgesehen, verlaufen derartige 
Seeschlachten und Operationen der Kriegstlotten 
selten geführlich, sodass sich aus ihnen Erfahrungs- 
schlüsse über die Superiorität des einen oder des 
Wehrmittels kaum ziehen lassen. So 
wird man auch aus dem erwähnten Untergange 
des „Blanco Encalada* in der Bucht von Caldera 
nicht die Folgerung ziehen dürfen, dass durch die- 
sen Fall die Entscheidung der wichtigen Frage, 
ob Torpedoboot oder Panzerschiff der Vorzug ge- 
bühre, nähergerückt sei, eben, weil die unerläss- 
lichen Bedingungen, der geschulten Bemannung, 
unerschrockenen Führung 


anderen 


der umsichtigen und 
nicht erfüllt sind. 

Bei dem Mangel an anderweitigen Kriegs- 
erfahrungen bleibt aber trotzdem die Aufmerksam- 
keit der maritimen Kreise auf derartige Vorgänge 
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gerichtet und wie man die Operationen der chile- 
nischen Flotte im letzten Bürgerkriege mit 
Spannung verfolgte, so geschieht Dies nicht weniger 
jetzt mit dem Unternehmen Peixoto’s, des brasi- 
lianischen Präsidenten, der durch Armirung von 
in den Vereinigten Staaten angekauften Kauffahrtei- 
schiffen die aufständische Flotte unter Admiral 
de Mello zu überwinden gedenkt. Ein besonderes 
Interesse bietet dieses Unternehmen als erster 
praktischer Versuch der Neuzeit, eine Handels- 
flotte zur Kriegsführung heranzuziehen, sodann, 
weil verschiedene Waffen zur Anwendung gelangen 
werden, über welche bis jetzt noch wenig oder 
gar keine Erfahrungen gesammelt sind. Es ist 
dies zunächst das von einem Kapitän der ameri- 
kanischen Landarmee, Zalinsky, erfundene Dynamit- 
geschütz, eine Unterwasserkanone, und ferner der 
Howell-Torpedo, ein Geschoss, das dem White- 
head’schen wo nicht überlegen, so doch ebenbürtig 
sein soll. 

Die angekauften Fahrzeuge selbst sind als ge- 
wöhnliche Kauffahrer selbstverstiindlich ohne jeg- 
liche Bepanzerung. Der „Niectheroy“, früher 
„El Cid“, ist ein gewöhnlicher Passagierdampfer, 
dessen Geschwindigkeit für längere Fahrt 16'/2 
Knoten nicht übersteigt, die „America“, früher 
„Britannia“, ist ein in Norwegen erbautes, für 
Sommerexcursionen bestimmtes Passagierschiff von 
13 Knoten Geschwindigkeit. Das einzige, ursprüng- 
lich zu Kriegszwecken bestimmte Schiff ist der 
»Destroyer, ein schon 24 Jahr altes Fahrzeug, 
welches noch von Ericson, dem Constructeur des 
Monitortyps, entworfen worden ist. Ausserdem sind 
einige kleine Dampfyachten angekauft, „Norwood“, 
„Nada“ und „Feissen“, welche als Torpedoboote 
zu dienen bestimmt sind. „Nietheroy“ ist mit dem 
bereits erwihnten pneumatischen Dynamitgeschiitz 
sowie mit Hotchkisskanonen ausgeriistet, die 
„America“ nur mit letzteren und der ,,Destroyer* 
führt das Unterwassergeschiitz, Das in der Eile 
angeworbene Offiziercorps besteht theils aus frühe- 
ren Öffizieren der Vereinigten Staaten Marine, 
theils aus Oftizieren grösserer Passagierdampfer- 
linien; die Mannschaft ist aus allen Nationen zu- 
sammen gewlirfelt. 


Dass eine solche Flotte gegen ein geordnetes 
Geschwader unter gewöhnlichen Umständen nicht 
allzuviel ausrichten kann, bedarf wohl keiner Er- 
örterung. Die weittragenden schweren Geschütze 
der revoltirenden Flotte dürften bei geschickter 
Bedienung den grösseren beiden Schiffen, die mit 
ihrem grossen Oberbau bequeme Zielscheiben bilden, 
schon arg zusetzen, ehe diese überhaupt zum 
Schusse kommen, den raschen Torpedobooten mag 
sich vielleicht eine Chance bieten, ihre Geschosse 
abzuschiessen. Der „Destroyer“, ein äusserst 
schwerfälliges Boot, für das die Ueberfahrt nach 


Brasilien allein schon ein grosses Risico mit sick 
bringt, wird wenig zu fürchten sein. da er geringe 
Fahrgeschwindigkeit besitzt und ausserdem sein 
Geschütz trotz angeblich in der jüngsten Zeit aus- 
geführter Verbesserungen über das Versuchsstadium 
nicht hinaus gekommen ist, 

Trotz alledem wird man die Expedition keines- 
wegs von vorneherein als eine aussichtslose be. 
zeichnen dürfen, denn es ist wohl anzunehmen, 
dass kaltblütige und unternehmende Männer. an 
ihre Spitze gestellt sind, welche kein Mittel un- 
versucht lassen werden, ihrer Gegner Herr zu 
werden, während die Brasilianer sich bis jetzt weder 
als Seeleute noch als Artilleristen einen Ruf er- 
worben haben. Auf alle Fälle ist dies Experiment vom 


militärischen Standpunkte äusserst interessant 
und die Rolle, welche die Schiffe Peixoto’'s bei 
einem Zusammenstosse mit der revolutionairen 


Flotte spielen werden, dürfte eine gute Schule 
für die Kriegsführung zur See in künftigen Zeiten 
bilden. 


Wissenschaft und Schiffbau. 


(Fortsetzung.) 

Trotz der hohen Bedeutung der wissenschatt- 
lichen Methode, gehört aber zum Bau eines Schiffes 
mehr als die Kenntniss von Grundregeln. Dies 
erhellt klar aus meinen einleitenden Bemerkungen 
über die Schwierigkeiten mit denen die Schiffbau- 
ingenieure zu kämpfen haben. Die angesammelten 
Erfahrungen und die Schlüsse, die sich daraus 
ziehen lassen, sind, wenn richtig angewandt, von 
unschiitzbarem Werth. sie dürfen nur nicht in 
schematische Regeln (thumbrules) gefasst werden, 
denn diese sind mehr als nutzlos. Die praktischen 
Erfahrungen gehen oft aus vielen, theilweise gegen 


einander wirkenden Zuständen und Verhältnissen 
hervor. Diese zu entwirren und jedem maass- 


gebenden Factoren die richtige Stellung in Bezug 
auf seine Grösse und Einwirkung anzuweisen, er- 
fordert einen hochentwickelten wissenschaftlichen 
Instinet und gründliche Vorbereitung in der Mathe- 
matik und anderen wissenschaftlichen Gebieten. 
Leider sind durch unweises, Vordrängen und in 
Vordergrundstellen des wissenschaftlichen Elementes, 
durch Geringschätzung der praktischen Erfahrungen, 
vielfach Vorurtheile gegen die theoretischen Me- 
thoden entstanden. Ein erfahrener Schiffsconstruc- 
teur wird sich eine solche Hintansetzung der Praxis 
niemals zu Schulden kommen lassen. Sein Beruf 
lehrt ihn mit der Zeit, was schon vor einem halben 
Jahrhundert competente Schiffbauleiter im Dienste 
der Admiralität ausgesprochen: „Das Studium der - 
Schiffbaukunst erzeugt bald die Erkenntniss, dass 
man wenig oder garnichts, auf rein theoretische 
Vorausberechnungen bauen darf.“ Wohl wendet 
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der Schiffsconstructeur die exakten Wissenschaften 
an, aber nur als ein Mittel um den Zusammenhang 
zwischen der beobachteten Wirkung und ihrer 
Ursache festzustellen, um Regeln abzuleiten, die er 
bei seinen zukünftigen Arbeiten mit der Gewissheit, 
den gewünschten Erfolg zu erzielen, anwenden 
kann. Kein Schritt zur Herstellung einer neuen 
Construction wird gethan, der nicht strenge in den 
Folgerungen vorher gegangener Experimente be- 
gründet wäre, All seine Ansichten und Pläne 
gehen aus Thatsachen hervor, und Unsicherheit 
herrscht nur da, wo diese nicht in genügender 
Zahl vorhanden, um Grundregeln danach abzuleiten. 

Langer und heftiger Kämpfe bedurfte es, ehe 
das in Frankreich entstandene System wissenschaft- 
licher Ausbildung der Schiffbauarchiteeten auch in 
England sich Eingang verschaffte. Der Admiralität 
gebührt die Ehre, zuerst wissenschaftliche Anstalten 
zur Ausbildung der Schiffbauer gegründet zu 
haben und trotzdem die parlamentarische Spar- 
samkeit sie auf eine Zeit lang wieder aufhob, so 
bleibt es doch eine bemerkenswerthe Thatsache, 
dass die Männer, welche den Dampf und den 
Schiffspanzer zu neuer bahnbrechender Anwendung 
brachten, aus diesen Instituten hervorgegangen 
sind. Ehe die mit diesen Neuerungen verbundenen 
Probleme an die Schiffbauer herantraten, waren 
diese Leute wenig beachtet, In den dreissig 
Jahren, die auf den grossen französischen Krieg 
folgten, wurden in der Marine nur wenig Fortschritte 
gemacht. Das waren die Zeiten, wo Amateure die 
Pläne entwarfen und mit Seglergeschwadern expe- 
rimentirt wurde. Als aber andere Anforderungen 
sich geltend machten, als es sich darum handelte, 
das Vorhergegangene zu übertreffen, und im Laufe 
der Zeit nothwendig gewordene neue Bedingungen 
zu erfüllen, da kam die Zeit, wo man sich auf 
Männer verlassen musste, welche die wissenschaft- 
lichen Grundsätze kannten und fähig waren, nach 
wissenschaftlicher Methode zu verfahren. Ihre 
Werke rechtfertigten das in sie gesetzte Vertrauen. 
Die vortreftlichen hölzernen Dampf - Linienschiffe 
und Fregatten der Periode 1850—60, werden 
immer ein Zeugniss des guten Rufes ablegen, den 
die aus der ersten Schiffbauschule der Admiralität 
hervorgegangenen Männer sich erworben. 

Seit dem Jahre 1864 bis heute hat die Ad- 
mirahität für Mittel zur wissenschaftlichen Aus- 
bildung im Schiff- ynd Maschinenbaufach gesorgt, 
und ihre Institute sind hinter den französischen 
nicht zurückgeblieben. Zwanzig ‚Jahre lang existirte 
nun eine Hochschule für den Schiffbau, die Jedem 
offen stand und Fremde haben diese Gelegenheit 
benutzt, sodass die Zahl der ausländischen Stu- 
direnden oftmals die der einheimischen im Auf- 
trag der Privatwerften gesandten Besucher über- 
traf. Es ist hier nicht am Platze zu untersuchen, 
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woher diese Nichtachtung der angebotenen Ver- 
günstigung kam, erfreulicher ist es, constatiren zu 
können, dass seit 10 Jahren an der Universität 
in Glasgow ein Lehrstuhl für Schiffbaukunde er- 
richtet, ein zweiter in Newcastle geschaffen ist und 
an den meisten Schiffbauplätzen durch das Depar- 
tement für Kunst und Wissenschaft Elementar- 
klassen für Schiffbaukunde geschaffen worden sind. 

Nach langem Sträuben und Zögern hat die 
private Schiffbau-Industrie den Grundsatz gleich- 
falls adoptirt, dass die wissenschaftliche Ausbildung 
der Männer, welche mit Entwurf und Bau der 
Schiffe betraut sind, ein den modernen An- 
forderungen entsprechendes Bedürfniss ist. Commer- 
zieller Erfolg ist die Grundbedingung der Handels- 
schifffahrt und um diesen zu erreichen, müssen 


‘Rheder und Schiffbauer Hand in Hand gehen. 


Der Erstere stellt die Aufgaben, der Letztere hat 
die Lösung nach bestem Können zu finden. Eine 
Kenntniss der Grundprinzipien des Schiff- und 
Maschinenbaues zu erlangen, liegt auch in der 
Macht des Rheders und kann nur von Vortheil 
für ihn sein, nicht etwa um ihn zu einem Amateur- 
Schiffsbauer zu machen, sondern um ihn in den 
Stand zu setzen, zu erkennen was möglich ist und 
nicht, was in der Praxis nicht angängig. Für 
den Schiffsconstructeur ist natürlich ein umfassen- 
deres Wissen und gründlichere Ausbildung nöthig, 

Wenn es hier auch nicht am Platze ist, die 
Vortheile der wissenschaftlichen Ausbildung weiter 
zu erörtern, so mag es doch von Interesse sein, 
einige Beispiele anzuführen der seit Anwendung 
des neuen Systems erlangten Vortheile. Der Grund- 
satz, dass ein schwimmender Körper so viel Wasser 
verdrängt, als sein Gewicht beträgt, ist schon im 
grauen Alterthum aufgestellt und bei den Schiff- 
bauern des siebenzehnten Jahrhunderts berück- 
sichtigt worden, später aber hat man ihn wenig 
beachtet. Vielleicht sind viele der Anwesenden noch 
Zeugen gewesen, wie Schiffe in der Manier des 
„rough and ready“ gebaut wurden. Ein Modell 
wurde hergestellt, wie es dem Auge des Construc- 
teurs gerade passte und schön erschien und ent- 
weder gar keine Berechnung über das Deplacement 
angestellt, oder eine annähernde Schätzung ausge- 
führt, auf Grund von Experimenten 
Modell, vielleicht auch vermittelst traditioneller 
Coefficienten. Solche Regeln finden heutzutage 
wenig Beifall mehr und sind in Wirklichkeit über- 
all durch genaue Berechnungen verdrängt worden. 


mit dem 


Der Freibord ist von jeher ein kitzliger Punkt 
gewesen und wird es auch bleiben. Die bestehende, 
auf die Forschungen des Ladelinie - Commités 
von 1884 gestützte Gesetzgebung findet nicht 
allgemeine Anerkennung, Niemand aber wird be- 
zweifeln, dass die von der Commission festgesetzten 
Regeln und Tabellen den früheren Schätzungen 


BT 
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und Faustregeln vorzuziehen sind. Jeder, der 
einen Einblick in die Verhältnisse hat, weiss, dass 
die Commission ihre Regeln nach wissenschaftlicher 
Methode aufgebaut hat. Bei der gestellten Auf- 
gabe war eine exakte Lösung nicht möglich, 
Erfahrungen mit modernen Schiffen mussten be- 
rücksichtigt werden, die jedoch einer wissenschaft- 
lichen Analyse unterworfen wurden. Nicht allein 


edie Höhe des Decks beladener Schiffe über dem 


4 


Wasser wurde berücksichtigt und für hinreichende 
Reserveschwimmkraft gesorgt, sondern auch die 
Stärke und Stabilität beladener Schiffe wurde 
berücksichtigt. Die Leistungen der Commission 
geben ein vortreitliches Bild des richtigen Zusammen- 
wirkens wissenschaftlicher Theorie und praktischer 
Erfahrung. Die Ladelinie hat mit alten Vorur- 
theilen aufgeräumt, und dem irrthümlichen, aber 
einst populären Glauben der Capitäne alter Schule, 
dass jedes Schiff eine Art mystischer Ladelinie 
habe, bis zu welcher es leicht heruntergebracht 
werden könne, über die hinaus es aber, auch bei 
grosser Belastung. nur schwer eintauche, ist nun- 
mehr der Boden entzogen. Die Leute, welche auf 
zufälligem Zusammentreffen gewisser Umstände, 
Faustregeln aufbauten, die wohl für ein einzelnes 
Schiff passten, aber sich auf keine allgemeinen 
mathematischen Grundsätze stützen konnten, werden 
immer weniger werden, je mehr sich Kenntnisse und 
Wissen unter ihnen ausbreiten, Vor mehreren 
Jahren hat ein alter Seemann eine Regel aufge- 
stellt, um zu berechnen, wieviel Gewicht man be- 
nöthize, um ein Schiff um je einen Zoll tiefer zu 
laden. Der Prozess bestand darin, dass man vom 
‘fonnengehalt nach „Builders old measurement 
einige Ziffern abstrich, Nun hatte dieser Raum- 
gehalt aber keine wirkliche und nothwendige Be- 
ziehung zu dem Gewicht, das davon abgeleitet 
werden sollte. Heutzutage kennt mar keine 
Schwierigkeit mehr, korrekte Zahlen hierfür zu 
erhalten, entweder durch eine einfache Annäherungs- 
regel mit den Argumenten Schifts-Breite und Länge, 
oder direkt aus einer vom Schiffbauer dem Kapitäne 
überlieferten Tabelle. 

Kastentérmige Schiffe waren, wie schon erwähnt, 
vor einem Jahrhundert in unserer Kauffahrteimarine 
in der Mode und auch in heutiger Zeit sind sie 
nicht ganz unbekannt, Volle Form und Tragfähig- 
keit können unter gegenwärtigen Umständen eben- 
so gut zu weit getrieben werden wie früher, so- 
dass Fahrt und Seetüchtigkeit dabei zu kurz 
kommen. Für Alle, welche die Fortschritte des 
Schiffbaues verfolgen, ist es interessant zu beob- 
achten, dass man auf Grund wissenschaftlicher 
Untersuchungen nunmehr Front gegen die allzu 
vollen Formen macht, indem man bewiesen hat, 
dass etwas schärfere Schiffe bei Weitem ükono- 
mischer sind. Selbst beim lau der vielverlästerten 





aber wunderbar ökonomischen Tramps, werden jetzt 
wissenschaftliche Methoden von vielen Werften 
angewandt, die den Bau dieser Gattung als 
Specialität betreiben. Noch nicht lange ist es her, 
dass man der Ansicht war, diese Schifie bedürfen 
nicht solch genauer Berechnungen, wie die schnellen 
’assagierdampfer. Heute weiss man, dass Dieses 
unrichtig ist, und eine der interessanten wissen- 
schaftlichen Arbeiten, die kürzlich ausgeführt sind, 
hat zur Ausbildung bestimmter und eigenartiger 
Typen von Frachtdampfern geführt. 

In der Vermessung der Schiffe können wir 
gleichfalls einen Fortschritt verzeichnen, den wir 
wissenschaftlichen Forschungen verdanken. Seit 
Einführung des Morsom’schen Systems sind nahezu 
vierzig Jahre vertlossen, Morsom war ein wissen- 


‘schaftlich und praktisch gebildeter Mann, der bei 


seinem Entwurf die Rhede: zu Rathe gezogen hatte. 
Sein Princip war auf wissenschaftlicher Basis 
begründet und bezweckte, den genauen Rauminhalt 
festzustellen. Es sind zu Anfang alle möglichen 
Einwendungen gegen die Vermessungsmethode ge- 
macht, die nun schon so lang besteht und sich so 
bewährt hat, dass sie immer mehr international wird. 

Mehr noch tritt der Werth wissenschaftlicher 
Methoden in der Stabilität der Schiffe zu Tage. 
Die theoretische Seite der Sache wurde schon iz 
vorigen Jahrhundert klar gestellt und zwar gehührt 
die Ehre hierführt dem Franzosen Bouyver. Auch 
unser Landsmann Atwood hat in dieser Hinsicht 
grosse Verdienste. Man kann daher sagen, hätten 
unsere Vorgänger zu Anfang des Jahrhunderts 
schon die Nothwendigkeit erkannt, so wären sie 
schon damals in der Lage und im Besitze hın- 
reichender wissenschaftlicher Hülfsmittel gewesen, 
um genau die Stabilität ihrer Schiffe zu bestimmen. 
Sie haben die Gelegenheit nicht benutzt und sich 
auf die Erfahrung verlassen. Bei den hochbordigen 
Segelschiffen hatten sie ihre Noth damit fertig zu 
werden und Dies kann nicht Wunder nehmen. 
Um dem Segeldruck zu widerstehen, mussten sie 


‘doch eine gewisse Stabilität haben. Frwiesen sie 
S 


sich als zu rank, so erhielten sie Extraballast, oder 
man gab ihnen eine Verschalung in der Gegend 
der Wasserlinie und damit endete die Sache. 
Gelegentlich wurden Experimente angestellt, um 
die Schwerpunktslage der Kriegsschiffe zu bestimmen, 
indessen waren solche Versuche bis zum Jahre 
1870 selten und soviel festgestellt worden, fanden 
ähnliche Experimente bei Kauffahrteischiffen bis ın 
die jüngsten Jahre überhaupt nicht statt. Be- 
rechnungen der Stabilität der Kriegsschiffe wurden 
nur für kleine Winkel mit der Vertikalen ange 
stellt, bei Handelsfahrzeugen überhaupt nicht. 


(Schluss folgt.) 
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Die vorgeschlagenen Abänderungen der Seemannsordnung. 
(Schluss). 


Die fett gedruckten Worte sind Abänderungen oder Zusätze zur alten Fassung. 





Naut, Verein z, H. | Handelsverein zu Brake. 








Socialdemokratische Fraklion d. R. 








unverändert. ‘ Absatz 1 und Unterabsatg 1—2 unverändert, 
| Unterabsatz a erhält folgenden Zusatz: 


| Im Falle der Entlassung hat der 
Schiffer den betreffenden Schiffs- 
‚mann im Auslande, falls derselbe 
hülfsbedürftig ist und Seitens der 
| Behörde nicht zurückbefördert wird, 
‘dem Seemannsamte zwecks Zurück- 
| beförderung in die Heimath zu über- 
‘ weisen. 

Unterabsatz 4 füllt weg. 

Unterabaatz § des alten Giesetzes wird Unter- 


abantz 4 des neuen und bleibt unverändert, 
ebense der Iotzte Ahsatz, 


8 57. unverändert, 


# 8. unverändert. wie $ 4. unverändert. 

8 59. unverändert. i unverändert. do. 

§ 60. (in diesem $ soll eine Reise- | (dieser & sollte vereinfacht werden, do, 
dauer fiir Dampfschiffe festgestellt |indem für siimmtliche Häfen der 


werden.) kleinen Fahrt ein Satz für Segel- 
schiffe und ein Satz für Dampfer 
angenommen würde, ferner siimmt- 
liche Häfen des Atlantischen Oceans 
und der angrenzenden Gewiisser und 
drittens alle übrigen Häfen unter 
einem Tarif vereinigt würden.) 


8 61. unverändert. unverändert. Abantz 1 und Unterahsatz 1 unverändert. 
2) wenn das Schiff die Flarge weclı- 
seit oder im Auslande verkanft wird, 
3) wenn nach Beendigung der Aus- 
reise eine Zwisehenreise beschlossen, oder 
wenn eine Zwischenreise beendigt ist, 
sofern seit dem Dienstantritt ein oder 
eineinhalb Jahr, je nacidem das Schiff 
in einem europäischen ($ 70) oder in 
einem aussereuropäischen Hafen sich be- 
funden, vertlossen sind. 


Der letzte Absats unverändert. 


unveränulert, unverändert, 


m aan nn 


$3 62 u. 63. anveriindert. 
$ 64. Im Auslande darf der Schiffs- 


mann, welcher seine Entlassung fordert, 
atısser in dem Falle eines Wechsels der 
Nationalflagge vicht ohne Genehmigung 
des Seemannsamtes ($ 105) den Dienst 
verlassen. 


$8 65 u. 66. unverändert. 
8 67. unverändert. 


unverändert. 


ebenso wie der nautische Verein z. Hamburg, 


unverändert. unverändert. 


unverändert mit dem Zusatze 

Ausserdem steht der Schiffsmann- 
schaft eine der Heuer entsprechende 
Entschädigung vom Tage derAnkunft 
beziehungsweise der Abmusterung 
bis zur Beendigung der Verklarung 
($ 33) zu. 


unverändert, 


unverändert. 


8 72. unverändert. 


do, Der Schitlsmann ist der Disziplinar- 
gewalt des Schiffers unterworfen. 

Sie beginnt mit dem Antritt des 
Dienstes und erlischt mit dessen Be- 
endigung. 

Eine Uebertragung der Disziplinar- 
gewalt des Schiffers auf eine dritte 
Person ist unzulässig. 


8 73. unverändert. unverändert Der Schiffer und der Schiffsmann 


sind verpflichtet, sich stets nüchtern zu 
halten und gegen Jedermann ein anre- 
messenes und friedfertiges Betragen zu 
beohachten, 


i 
$8 68-71. unveründert. | unverändert. 


Zn Te ar a 








Naulischer Verein z. H. 





$ 74, unverändert. 

# 75. unverändert mit dem Schlunsmmantz: 
oder Nachtheile zur Folge haben 
können, 


76. Die Bestimmungen des $ 75 
finden ebenfalls Auwendung, wenn der 
Schiffsmann ohne Erlaubniss des Schiffers 
Branntwein oder andere geistige Getriinke 
an Bord bringt oder bringen lässt. 

Die gegen dieses Verbot mitgenomme- 
nen geistigen Getränke verfallen dem 
Schiff. 

Waffen und Munition dürfen ohne 
Erlanbniss des Schiffers nicht an 
Bord gebracht werden. 


unverändert, 


88 77 u. 78. 


8 79. Der Schiffer ist befugt, alle 
zur Aufrechterhaltung der Ordnung und 
zur Sicherung der Regelmässigkeit des 
Dienstes erforderlichen Masssregeln zu 
ergreifen. Zu diesem Zwecke darf er 
namentlich auch herkömmliche  Er- 
schwerungen des Dienstes eintreten lassen. 
Geldbusse, körperliche Züchtigung oder 
Einsperrung darf er in diesen Fällen 
nicht verhiingen. 

Bei einer Widersetzlichkeit hingegen, 
oder bei beharrlichem Ungehorsam ist 
der Schiffer zur Anwendung aller Mittel 
befugt, welche erforderlich sind, um 
seinen Befehlen Gehorsam zu verschaflen 
und darf er gegen die Betheiligten 
die geeigneten Sicherheitsmaass- 
regeln treffen. 

‚Jeder Schiffsmann muss dem Schiffer 
auf Erfordern Beistand zur Aufrecht- 
erhaltung der Ordnung, sowie zur Ab- 
wendung und Unterdrückung einer Wi- 
dersetzlichkeit leisten. 

Im Auslande kann der Schiffer in 
dringenden Fällen die Kommandanten 
der ihm zugänglichen Fahrzeuge der 
Kriegsmarine des Reichs um Beistand 
zur Aufrechterhaltung der Disziplin an- 
gehen. 


880. 


unverändert. 


Handelsverein zu Brake. 





unverändert. 


ebenso wie bein: Nautischen Verein. 


Die Bestimmungen des § 75 finden 
ebenfalls Anwendung, wenu der Schiffs- 
mann ohne Erlaubriss des Schiffers Brannt- 
wein oder andere geistige Getränke an 
Bord hringt oder bringen lässt, des- 
gleichen mehr Taback und Cigarren, 
als er zu seinem Gebrauch auf der 
beabsichtigten Reise bedarf, Die 
geren dieses Verbot mitgenommenen 
Getränke, Taback und Cigarren verfallen 
dem Schiffe. Waffen und Munition 
dürfen ohne Erlaubniss des Schiffers 
nicht an Bord gebracht werden, 


nnverändert. 


a 0100000 nn 


ebenao wie der nautische Verein z. Hamburg. 


unverändert 


Socialdemokratische Fraktion d. R. 


Achtung zu begegnen und ihren dienst- 
lichen Befehlen unweirerlich Folge zu 
leisten. 


unverändert, 


unverändert 


unverändert. 


unverändert. 


Dem Schiffer und seinen sonstigen 
Vorgesetzten bat der Schiffsmann mit 


Leistet ein Schiffsmann den wie- 
iderholten dienstlichen Befehlen sei- 
ner Vorgesetzten keine Folge, so 
ist der Schiffer zur Anwendung der- 
jenigen Mittel befugt. welche erfor- 
derlich sind. um seinen Befehlen 
Gehorsam zu verschaffen. Jedoch 
darf er keine körperliche Züchti- 
gung an den Betheiligten vorneh- 
men oder dulden und auch keine 
Strafen irgend welcher Art über 


denselben verhängen. 
ber zweite Absatz fallt weg nnd Alta 
a und 4 bleiben unverändert 


Jede vom Schiffer in Gemässheit der 
Bestimmungen des § 79 getroffene Ver 
figung ist mit Angabe der Veranlassung. 
sobald es geschehen kann, vom Schiffer 
selbst ins ‚Journal einzutragen. 


; 80a. Der Schiffer und die 
Schiffsleute haben das Recht, sich 
zum Zwecke der Erlangung besserer 
Lohn- und Arbeitsbedingungen zu 
versammeln und Vereine zu bilden. 
Sümmtliche der freien Ausübung 
dieses Rechts entgegenstehende ge 
setzliche Bestimmungen werden hie- 
mit aufgehoben. 


Wer die Ausübung dieses Ver- 
sammlungs- und Vereinigungsrechts 
hindert, wird mit Gefüngniss bestraft. 














summe in Reichsmark) 

Ein Schiffsmann, welcher nach Abschluss 
des Heuervertrages sich verborgen hält, 
um sich dem Antritt des Dienstes zu 
entziehen, wird mit Geldstrafe Iris zu 
60 Mark bestraft. Die Verfolgung 
tritt auf Antrag des Kapitäns oder 
Rheders ein, 


$81. (und folgende die Er 





$ 82. unverändert. unverändert, 
$ 83. unverändert, unverändert, 
8 84. Diesem Paragraphen soll die Be- 


stimrnung beigefügt werden: „Wer muth- 
williger Weise Apparate, welche 
zur Rettung von Menschenleben 
dienen, zerstört, wird mit Gefüng- 
niss bis zu zwei Jahren bestraft, 


Da zu den folgenden Paragraphen nur von der ‘social- 
demokratischen Fraktion des Reichstages Aenderun- 
gen vorgeschlagen, werden diese hier nachstehend "allein auf- 
geführt < 

8 #5. Der Schiffer hat jede Verletzung der Dienst- 
pflicht (§ 84) sowie jeden Vorfall, dessen Aufnahme 
ein Schiffsmann beantragt, sofort mit genauer Angabe 
des Sachverhalts in das Schifisjournal einzutragen und, wenn 
thunlich, dem Schiffsmann von dem Inhalt der Eintragung 
unter ausdrücklicher Hinweisung auf die Strafandrohung 
($ 84) Mittheilung zu machen und diese Mittheilung sich 
vom Sebiffsmann bescheinigen zu lassen. Die Unter- 
zeichnung durch den Schiffamann ist kein Beweis 
dafür, dass eine Verletzung der Dienstptlicht wirk- 
lich stattgefunden, Ist die Mittheilung oder die Ein- 
tragung versäumt, so trıtt keine Verfolgung ein. 

8 86. Ein Schifismann, welcher den wiederholten 
Diensthefehlen des Schiffers oder eines anderen Vorgesetz- 
ten den schuldigen Gehorsam verweigert, wird mit Gefüng- 
niss lis zu drei Monaten oder mit Geldstrafe drei- 
hundert Mark bestraft. 

85 87-94. 

5905. Die Verlängerung einer in diesem Abschnitte 
oder durch sonstige strafgesetzliche Bestimmungen ange- 
drohten Strafe wird dadurch nicht ausgeschlossen, dass der 
Schuldige aus Anlass der ihnen zur Last gelegten That be- 
reits disziplinarisch bestraft worden ist, Jedoch muss eine 
erlittene Disziplinarstrafe sowohl in dem Strafbescheide -des 
Sremannsamtes ($ 101) wie in dem gerichtlichen Strafurtheil 
bei Abmessung der Strafe berücksichtigt werden. 

$ 96. Der Schiffer oder sonstige Vorgesetzte, welcher 
einem Schiffsmaun gegenüber seine Disziplinargewalt mis- 
braucht, wird mit Geldstrafe bis zu neunhundert Mark 
oder mit Gefingniss bis zu einem Jahre hestraft, sofern 


bis zu 


unverändert. 





_Handelsverein zu Brake, 


ebenso wie der nant, Verein an Hamburg. 


chense wie der naut. Verein zu Hamburg, 
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Socialdemokratische Fraktion d. R. 





$ s1. (und folgende die Straf- 


summe in Reichsmark) 
sonst unverändert 








Die Heuer und sofern dieselbe 
nieht ausreicht, auch die Eifeckten 
können in Fällen des § 81, zur 
Deckung der Schadensansprliche 
des Rheders aus dem Henervertrage 
in Anspruch genommen werden. 


Hat der Schiffsmann sich dem Dienste 
in einem der Fälle des § 61, 1 und 3, 
ohne Genehmigung des Seemannsamtes 
entzogen, so tritt Geldbusse bis zum Be- 
trage einer halben Monatsheuer ein. 


Mit Geldstrafe bis zu einer halben 
Monatsheuer wird der Schiffer und der 
Sehiffsmann bestraft, welcher sich einer 
groblichen Verletzung seiner Dienstpflich- 
ten schuldig macht. 

Als Verletzung der Dienstpflicht in 
diesem Sinne wird nur angesehen: 

Absatz 3 bis ? wie in alter Fassung. 

Gegen Schiffsothziere und denSchiffer 
kann die Strafe bis auf den Betrag einer 
zweimonatlichen Heuer erhöht werden. 

Absatz it unverändert. 

Die Verfolgung tritt nur auf Antrag 
ein. Der Antrag ist nur bis zur Ab- 

| musterung zulässig. 


nicht durch sonstige strafgesetzliche Bestimmungen 
eine höhere Strafe verwirkt ist. 

§ 97. unverändert 
§$ 98. Die Strafsumme in Mark statt in Thalern, 
sonst unveräniert. 

$ 99. Mit Geldstrafe his zu einhundert und fünf- 
zig Mark oder mit Haft wird bestraft ein Schiffer, welcher 

1. den ihm in Ansehung der Musterung obliegenden 
Verpflichtungen nicht genügt, ($ 10) 

2. es unterlässt, dafür Sorge zu tragen, dass ein Exem- 
plar dieses Gesetzes, sowie der maassgehenden Vorschriften 
über Kost und Logis, sowie die wesentlichsten Be- 
stimmungen der Unfallverhütungs - Vorschriften der 
See - Berufsgenossenschaft, ein Verzeichniss der 
Musterungsbedingungen und der Seemannsämter im 
Volkslogis zugänglich ist ($ 108). 

$ 99a. Mit Geldstrafe bis zu zweitausend Mark 
oder mit Gefängniss bis zu 6 Monaten wird bestrait 
ein Schiffer, welcher 

1. bei Verhandlungen, die sich auf eine Musterung oder 
eine Eintragung in ein Seefahrtsbuch beziehen, wahre That- 
sachen entstellt, oder unterdrückt, oder falsche vorspiegelt, 
um ein Seemannsam‘ zu täuschen; 

2. bei Krankheitsfällen nach § 50, sowie bei Todes- 
füllen die Beschaffung und Uebergabe des vorgeschriebenen 


Nachweises unterlässt, oder die ihm obliegende Fürsorge 
für den Verstorbenen oder den Nachlass versäumt 


($$ 51. 52, 58) 

3. eine der in den $$ 77 79 und 80 vorgeschriebenen 
Eintragungen in das Schiffsjournel unterlässt, oder nach- 
triglich Eintragungen vollzieht; 

4. den Bestimmnngen des § 57, 
den $$ 71 und 79 zuwiderhandelt; 


Absatz 3 oder 
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5. den ihm bei Vergehen und Verbrechen nach $ 102 
und 103 obliegenden Verpflichtungen nicht genügt; 

6. dem Schiffsmana ohne dringenden Grund die Ge- 
legenheit versagt, die Entscheidung eines Seemanusamtes 
nachzusuchen (§§ 105, 108); 


7. einem Schiffsmann grundlos Speise und Trank 
vorenthält. 
Durch die Bestimmungen der Ziffer 1 wird die Vor 


schrift des $ 271 des Strafgesetzbuches nicht berührt. 
§ 100. 


8 101. unverändert mit dem Schlusszusatz: Das Gericht 
hat innerhalb fünf Tagen einen Termin anzuberaumen. 


ss 102-104. 

8 105. erster Absatz fillt weg, Abnatz 2 des alten Gesetzes 
wird Absatz ı des neuen, mit der Einleitung: Der Schiffsmann 
kann in Fällen ete. sonst bleibt der $ unverändert. 


§ 106. 


§ 10%. Die nach den Bestimmungen des V. Adschnittes 
festgesetzten oder erkannten Geldstrafen Hiessen der 
deutschen Seemannskasse zu, dieselbe wird vom Ober- 
seemannsamt verwaltet und aus ihr werden die 
schiffbrüchigen Seeleute, sowie die Wittwen und 
Waisen der in ihrem Beruf verstorbenen Seeleute 
unterstützt. 


§ 108.*) Ein Exemplar dieses Gesetzes, sowie der für 
das “Schiff über Kost und Logis geltenden Vorschriften 
(8 45) wie ebenfalls ein Verzeichniss der Seemanns- 
iimter und die wesentlichsten Bestimmungen der Un- 
fallsverhütungsvorschriften der Seeberufsgenossen- 
schaft, sowie die Musterungsbedingungen, muss im Volks- 
logis zur jederzeitigen Einsicht der Schiffsleute vorhanden sein. 

$ 109. Die Anwendung der $§ 5 bis 23 und der 
SS 48 bis 52 auf kleinere Fahrzeuge (Kiistenfabrer) kann 
durch Bestimmung des Bundesrathes im Verordnungswege 
ausgeschlossen werden. 


unverändert. 


unverändert, 


unverändert. 


§ 110. Dieses Gesetz tritt mit dem Tage seiner 
Verkündigung in Kraft. Die von diesem Gesetze 
abweichenden Bestimmungen der Seemannsordnung 
vom 27. December 1872 treten mit demseiben Tage 
ausser Kraft 

§ LIL. 


unverändert. 


*) Der nautische Verein zu Hamburg und der Handels- 
verein zu Brake haben folgende Fassung dieses Paragraphen 
vorgeschlagen: Ein Exemplar dieses Gesetzes, sowie der für 
das Schiff über Kost und Logis geltenden Vorschriften und 
auch ein Exemplar der Unfallverhütungsvorschriften 
musi im Volkslogis zur jederzeitigen Einsielt der Schiffs- 
leute vorhanden sein. 





Südpolarforschung. 

Einen sehr interessanten Votrag über dieses Thema 
hielt kürzlich Dr. John Murray von der Challenger- Expedition 
in der Geographisehen .resellschaft in London. Seit langer 
Zeit hat sich ja in wissenschaftlichen Kreisen die Ueber- 
zeugung Bahn gebrochen, dass nur eine gründliche Durch- 
forschung des südlichen Eismeeres eine Reihe zuverlässiger 
meteorologischer, oceanographischer und plıysikalischer Beob- 
achtungen aus den antarktischen Regionen, zur richtigen 
Kenntniss unseres Erdballes führen könne. Der Vortragende 
führte aus, unter den Geographen und Männern der Wissen- 
schaft, herrsche eine vollkommene Uebereinstimmung 
eine solche Erforschung nicht 
geradezu nothwendig sei. 


dass 
nur wiinschens vertl, nein 
Die Aufgaben einer derartigen 
Expedition wären mannigfuch, Es handelt sich am Bestimmung 





der Ausdehnung und Natur des antarktischen Continents, 
um ein Eindringen in das Innere desselben, Tiefe und 
Beschaffenheit der Eisschieht, den Charakter der «darumter 
liegenden Felsen und ihrer Fossilien festzustellen, um metes- 
rologische Beobachtung zur See und am Lande. um Tem- 
peraturmessungen in allen Tiefen des Oceans zu allen Jahros- 
zeiten, um Pendelbeobachtungen am Lande ond wenn müg- 
lich auch in grossen Tiefen des Oceans. An gewissen Stellen 
müsste man durch die oberste Lage des Meeresbodens hin- 
durchbohren, um wo möglich die Beschaffenheit der tieferen 
Schichten festzustellen, durch Lothen, Fischen mit dem 
Schleppneiz und Baggern, solite die Vertheilang der Orga- 
nismen im Meere bestimmt werden. Alle diese Beobachtungen 
sind dringend erforderlich, einmal für die genaue Bestimmung 
der Vertheilung von Land und Wasser auf unserem Planeten, 
für die Lösung mancher Probleme hinsichtlich der Eiszeit, 
die bessere Kenntniss der inneren Beschaffenheit und der 
Olerflichenform der Erde, für Festlegung der (Gesetze, 
welche die Bewegung der Atmosphäre und Hydresphäre 
bedingen, wie für zuverlässigere Anzeichen über die Ent- 
stehung der Pflanzen und Thierarten zu Land und zu Wasser, 
Es handelt sich hier nicht um eine Parforce-tour nach 
dem Südpol, einen solchen Versuch würde ich nicht befür- 
worten und glaube auch nicht, dass er von der Wissenschaft 
gegenwärtig als wünschenswerth erachtet wird. Nöthig ist 
nur eine stetige andauernde. fleissige und vor Allem sysie- 
matisch ausgeführte Erforschung der südlichen Eisregionen 
unter Zuhülfenahme der neuesten Methoden und Instrumente. 
Die Expedition sollte von der britischen Marine unter- 
nommen werden. Zwei Schiffe, nicht über tausend Tons 
jedes, sollten auszerüstet werden um vine über drei Sommer 
und zwei Winter sich erstreckende Reihe von Beobachtungen 
anzustellen. Früh ersten Jahre sollte eine Abtheilung 
von 10 Mann nach einem der südlich vom Cap Horn gele- 


im 


genen Lander, Bismarck-Strasse oder Graham-Land gebracht 
werden, die überwintern hätte, Von dort müsste 
die Expedition nach Victoria-Land weiter gehen, wo eime 
zweite Truppe zur Ueberwinterung gelandet würde, etwa in 
Macmurdo-Bay beim Erebus-Vulcan, Die Schiffe 
währenl um ein Einfrieren zu ver- 
meiden, sich in nérdlicheren Regionen aufhalten, wo an der 
Eiskante fortgesetzte Beobachtungen der verschiedensten Art 
auszuführen 


dort zu 


sollten 
des südlichen Winters, 


wären. Nachdem die Schiffe dann nen ausge- 
rüstet, müssten bei Beginn des nächsten Frühjahres zeitig 
wieder Beobachtungen der Position des Eises und der Ocean- 
temperatur angestellt werden und später müssten die zum 
Ueberwintern gelandeten Altheilangen wieder aufgesucht, 
ihre Vorräthe ergänzt und das Personal. wenn nöthig, ver- 
stärkt Winters, sollten 
die Schiffe wieder die Tiefseeforschungen im Norden fort- 
setzen und im dritten Frühjahr dann die Brobachtungsmann- 
schaften 


werden. Bei Beginn des zweiten 


und sie nach England zurückbefördern. 
Die Beobachtungsmannschaften könnten zum grössten Theil 


abholen 





ans Civilpersonen bestehen, und ein oder zwei Civilisteu 
jedem Schiffe mitgegeben werden. 

r * 

Vermischtes. 


Flaschen-Post. 


Eine lange Reise hat eine vom Britischen Dampfer 
„Gulf of Bothnin“ auspeworfene Flaschenpost zurückgelegt, 
die am #, Oktober d, J., am Strande bei D’Entresasteux 
aufgefunden warde.  Dieseibe, enthielt folgenden Zettel: 
„SS Gulf of Bothnia*, Greenock, 11. Oktober 1892, auf 
der Reise von Cardiff nach Sydney (NSW) Breite 43° 15‘ 8. 
Länge, 72° O, Wind NNO (mag.) Wetter bedeckt und schön, 
miissige See. Der Finder wird ersucht, dies Schreiben unter 
Angabe des Orts und der Zeit der Auffindang an das astro- 


nomische Observatorium in Sydney zu übersenden. - Die: 


Di 








Flusche hat also unter den bekannten Voraussetzungen in 
357 Tagen einen Wer von 2480 Meilen zurückgelegt oder 
durchschnittlich tüglich 7 Meilen. 
Die Bahn des grossen Novembersturmes. 
In Nummer 48 unseres Blattes haben wir bereits eine 
kurze Schilderung des Verlaufs der schweren November- 
stürme gegeben, nach den auf europäischen Stationen ge- 





sammelten Berichten. Inzwischen sind beim Hydrographischen 
Amte in Washington eine Reihe von Meldungen eingegangen, 
die es ermöglichten, die Behn des Phänomens über den 
Atlantischen Ovean Die Pilot-Chart für 
Monat Dezember bringt darüber folgende Mittheilung: 


festzuleger. den 
„Am 
7. November bildete sich östlich von Florida, in der Nähe 
der Bahamas, eine Depression, während gleichzeitig über 
den Neuengland- und Mittelatlantischen Staaten ein Gebiet 
holen Druckes lag. Um Mittag (Greenw. Zeit) des 8, war 
die Depression, nachdem sie dem Laufe des Golfstromes 
gefolgt, ungefähr 120 Meilen südlich von Cap Hatteras, 
Das Gebiet hohen Druckes hatte 
Neuenglandküste ostwärts hewert. 


eich inzwischen von der 
Am ®% war der Sturm 
gerade nördlich von Cap Hatteras central in geringem Ab- 
stand davon. Schilte, die sick in jener Gegend aufhielten, 
meldeten am 8. und 4% Nov. Windstärke 10—11, Von 
Hatteras aus bewegte sich der Sturm mit einen etwas nörd- 
lich von Ost liegenden Cars quer durch den Atlantic, indem 
er seine volle Stärke heibehielt. Am 14. Nov. lag das 
Centrum auf 40" N und 33° W. Von hier aus schlug der 
Sturm eine etwas nördlichere Richtung ein und war am 16, 
auf ca, 50° N und 11° W central. 
bereits bekannten Verlauf nahm. 


von wo er dann den 


Die neuen amerikanischen Schnelldampfer. 

Bekanntlich ist es der Ehrgeiz der amerikanischen 
Schiffbauer die Schnelldampfer europäischen Baues zu über- 
treffen und gegenwärtig sind zwei solche Schiffe der American 
Line im Bau, welche im nächsten Frühjahr vom Stapel 
laufen und Ende kommenden Jahres in Dienst gestellt 
werden sollen. Ausserdem ist es in Aussicht genommen, 
die Erfahrungen, die bei Entwurf, Bau und Betrieb dieser 
Schiffe genommen werden, zu benutzen für zwei weitere 
Dampfer, die dann, wie sich Herr Cramp, der Intsber der 
grossen ausdrückt, keinen Ver- 
gleich zu scheuen und keine Coneurrenz zu fürchten hätten. 
Während er sich der Voraussagen über die zu erwartenden 
Kosultate der im Bau begritienen Sehifie enthält, gielt Herr 
Cramp in einem vor der „Society of Naval Architects und 


amerikanischen Schiffewerft 


Marine Eugineers in America“ gehaltenen Vortrag über 
dieselben einige Einzelheiten, welche darauf schliessen lassen, 
dass keine Anstrengung gescheut wird, um diese Fahrzeuge 
den jetzigen Greyhounds ebenbürtig an die Seite zu stellen. 

Die beiden Dampfer werden in Grüsse etwa zwischen 
den neuesten Unnardern und „New-York*, „Paris“ und 
„Majestic“ sein, Ihre Lange in der Wasserline beträgt 536‘, 
(554° überall), ihre äusserste Breite 63%, Tiefe (moulded 
depth) 42. Es ist bemerkenswerth dass die Amerikaner 
das breite Modell der „Paris“, dem scharfen von Harland u. 
Wolff vorziehen, denn das Verhältniss zwischen Länge und 
"Breite ist 8,5 zu 1, hei „Paris“ 8,37, „Campania“ 4.23, 
„Teutonic“ 9.82. Der Brutto-Raumgehalt wird 11,000 tons, 
also etwas mehr als bei „Teutonic* und „Paris“ betragen. 
Die neuen Schiffe sollen 320 Passagiere erster, 300 zweiter 
Kiasse and 900 Zwischendecker führen. Ihre Doppelschrauben 
werden durch vierfach expandirende Maschinen von zusammen 
90,000 indieirten Pferdekräften getrieven. Der Dampfdruck 


„Lucania* übertreffen, so doch ihnen nicht viel nachstehen 


werden. 


Engineering, 
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Lioyd’s Register of British and Foreign Shipping. 

Nach der soeben herausgegebenen Zusammenstellung 
der Schiffsverlusıe für das mit dem 80. September d. J. ab- 
schliessende Quartal, gingen im Ganzen verloren 43 Dampfer 
mit zusammen 15,596 Netto Register Tons, davon entfielen 
auf Gross-Britannien und die Colonien 28 (17,797 N.-R.-T.), 
Vereinigte Staaten 3 (2.091), ÖOesterreich-Ungarn 1 (368), 
Dinemark 1 (298), Frankreich 3 (3,53%), Deutschland 1 
(1.281), Norwegen 2 (258), Spanien 1 (482), Schweden I 
(199), Central- und Südamerika 2 (571). Von diesen Dampfern 
waren 7 mit 12,753 Tons aus Stahl. 31 mit 28,277 Tons aus 
Pisen, 5 mit 1,301 Tons Holz und Compositschiffe, — Die 
Seglerverluste belaufen sich auf 181 mit 88,134 Tons, davon 
entfallen auf Grossbritannien und Colonien 34 (22,227), Ver- 
einigte Stanten 32 (18,628), Oesterreich-Ungarn 3 (1232), 
Dänemark 7 (1651). Holland 4 (1.267), Frankreich 6 (1497), 
Deutschland 13 (7,397), Italien 14 (6082), Norwegen 52 
(27,691), Russland 5 (1191), Schweden 5 (1720), andere 
eurcpäische Stanten 3 (1374), Central- und Südameriha 2 
(638), andere Länder 544. Von den Seglern waren 9 mit 
10,010 Tons aus Eisen und .72 mit 78,124 Tons aus Holz. 


Prüfungswesen. 
‚In Lübeck wird zu Anfang des nüchsten Jahres eine 
Seeschifler- und Steuermannsprüfung abgehalten. Dieselbe 
bepinnt am 22. Januar 1994. 


Schiffbau. 

Die Flensburger Schiffimu - Gesellschaft brachte am 

17. ds, eine Flens- 
burg patentirte Eisbrechvorrichtung zur Ablieferung. Die- 
selbe besteht aus einem breiten, prahmartig gebauten, auf das 
Solideste hergestellten Bout, dessen Material bester Siemens 
Martin-Stahl bildet und ist für den Königlichen Regierung- 
dampfer „Sperber“ bestimmt, der in diesem Winter Ge- 
lerenheit haben dürfte, die Brauchbarkeit des Apparats prak- 
tisch zu erproben, Derselbe wird gewissermaassen vor den 
Dampfer gespannt, um diesen in den Stand zu ‘setzen, sein 


dem Schiffsbaumeister Weedermann in 


eigener Eisbrecher zu sein, würde also ohne Hülfe eines 
Eisbrechdampfers starkes Eis forciren und brechen können, 
ohne dass der Dampfer selbst Gefahr lünft mit dem festen 
Eis in Berührung zu kommen. Es steht zu erwarten, dass 
diese Eisbrech- und Schutzvorrichtung weite Verbreitung 
finden wird. Die Maasse des abgelieferten Apparats sind: 
40 X% 24% 309". Es gelang ferner der Flensburger 
Schiffsbau-Gesellachaft zwei Neubauten zu contrahiren. Es 
sind dieses 1, ein Schraubendampfer für die Firma G. L. Gaiser 
in Hamburg, dessen Abmessung die folgenden sind: 166° 
grösste Lünge, 24° 6" grösste Breite, 12° 5" Tiefe. Derselbe 
wird kräftiger, dreifacher Expansionsmaschine und 
eylindr. Rékrenkessel versehen und erhält die 1, Classe des 
Das Schiff wird besonders stark gebaut; 
in der Hauptsache ist es dazu bestimmt, von der afrikanischen 
Küste und deren Flussläufen den Transport von Palmkernen 
nach den Seeschiffen, welche die Barre nicat passiren können, 
zu vermitteln und sonstige dortige Küstenfahrten auszuführen. 
2. Ein Stahldampfer für die Rhederei des Herm H. Schuldt, 
Flensburg, das 11. Schiff, welches für Rechnung genannter 
Rhederei bei der Fl. S.-G. in Bestellung gegeben wurde. 
Der Dampfer wird bei guter Geschwindigkeit eine Trag- 
fühıgkeit 18— 100 Tons Die Classe ist 
Veritas 1. Division. Die Grüssen - Verhältnisse sind: 
248, B° X Bt! 2" X 17° 2". 


init 


Bureau Veritas. 


von besitzen. 


Von den beiden für die Deutsche Damptschifis-Gesell- 
schaft „Hansa“ in Bremen bei der Flensburger Schiffsbau- 
Gesellschaft im Bau befindlichen gleichartigen Dampfern lief 
der erste, Stapelnummer 142, am 12. December, glücklich 


rm 
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ins Wasser, nachdem er bei der, von Frau Director Bauer 
vollzogenen, Taufe den Namen „Marienburg“ erhalten hatte. 
Die Dimensionen des Schiffes sind: Grösste Länge 2m’ 0%, 
Breite 39 6”, Tiefe 25° 2”. Dasselbe ist aus Siemens 
Martin-Stahl nach British Lloyd’s nöcheter Ciasse gebaut und 
ist für Frachtfabrt bestimmt. 





Nautische Rundschau. 


Endlich ist in Hamburg die vom wirtbschaftlichen 
Standtpunkte aus so verhängnissvolle Sperre gegen die 
russischen Einwanderer gefallen, nachdem sie länger als ein 
Jahr bestanden. Wie der ,Hamb. Correspondent* von zu- 
ständiger Seite erführt, werden zunächst solche Personen 
zugelassen, welche die Kontrole und Desinfektionsanstalt in 
Rubleben bei Berlin passirt haben and im Besitz vollbezahl- 
ter Passagekarten der Hamburg - Amerikanischen Packet- 

fahrt-Aktien-Gesellschaft sind, ~~ 


* * . 


Der Oesterreichisch-Ungarische Lloyd hat den Bau von 
drei neuen Dampfern beschlossen und wird zum Bewerb 
um dieselben verschiedene österreichische und ausländische 
Werften auffordern, 


* * 
* 


Die Schitfswerft der Firma Johann Lange in Grohn 
bei Vegesack ist von einem Consortium angekanft, welches 
unter dem Namen „Bremer Vulkan, Sehiffban und 
Maschinenfabrik”, den Betrieb fortführen wird. Das Unter- 
nehmen stelt unter der Leitung des Herrn Schiffliau- 
ingenieurs Victor Nawatzkiuud des Herrn Fr. Bischoff. 
Gleichzeitig ist durch Erweiterusg der Anlıren, besonders 
der Maschinenfabrik, Giesserei und Kesselschmiede, Vorsorge 
getrofier, dass nunmehr die grössten Arbeiten ausgeführt 
werden kı nnen. 


. * 
. 


Das neue, für die V. St.-Marine erbaute Kreuzerfahrzeug 
„Columbia“ ein Dreischraubenschiff, hat bei seiner Probe- 
fahrt auf einer Distanz von 44 Seemeilen, eine Durchschnitts- 
geschwindigkeit von 22,38 Knoten erzielt. Der Dampfdruck 
betrug 158 #. die Backburdmaschine machte 136", die 
Steuerbordmaschine 134 und die Mittelmaseline 132 Um- 
drehungen, 


» + 
* 


Das Feuer von Fire Island auf Long Island, dem An- 
seglungspunkt der transatlantischen Dampfer, wird binnen 
Kurzem verändert werden die auf der 
Weltausstellung in Chicago ausgestellten französischen Lin- 
sen von W Durchmesser dort angebracht werden und das 
werden. Die 
Lichtstärke soll dann auf 40 Millionen Kerzen erhöht wer- 


und zwar sollen 


Feuer selbst in ein elektrisches umzewandelt 


den und die direkte Sichtweite 24 Meilen betragen, während 
der Schein in den Wolken bis auf 100 Meilen sichtbar sein 
wird, Das Feuer soll alle 5 Sekunden einen Blitz von einer 
Sekunde Dauer zeigen, während es bisher jede Minute 5 
Sekunden lang sichtbar war, 


* 
. 


Die Hamburger Dampfschiffs-Rhederei A. C. de Freitas, 
hat den britischen Dampfer „Ortyga“ von ca. 3000 Tons 
Tragfühigkeit für ihre Süd-Brasillinie angekauft. 
wird den Namen „Etruria* erhalten. 


= 


Derselhe 


“ 
- 


Der von Peixoto angekaufte Kreuzer „Nietheroy* (Fl 
Cid) ist bereits in Pernambuco eingetroffen und hat sich zur 
Verfügung der Regierung gestellt. 


* * + 


Die argentinische Regierung hat beschlossen in Bahia 
Blanca einen Kriegshafen zu errichten. 


* * ” 


Höllenmaschinen sind in letzter Zeit wiederholt in 
Schiffsladungen aufgefunden’worden. Unter der in New- 


York gelandeten Kaffeeladung des Dampfers ,City of Was- 


hington* befand sich ein Sack, der einen eigenartigen Ge- 


ruch verbreitete und desshalb vom Abnehmer beanstandet 
wurde, Bei Oeffnung desselber, fand man eine vollständige 
Höllenmaschine mit einer starken Dynamitladung. Der 
eigenthümliche Geruch rührte davon her, dass das Wachs- 
tuch, in welches der Apparat verpackt, anfing zu verfaulen, 
Die Entdeckung ist daram von Wichtigkeit, weil ein anderer 
Dampfer der niimlichen Linie, die „City of Alexandria“, die 
ebenfalls im Hafen von Daxaca, Mexico, Kaffee geladen, 
am 1. November auf See verbrannt ist, nachdem eine bisher 
unaufgekliirte Explosion im Vorderraume stattirefunden. 
Man glaubt, dass die Apparate durch die Stauer unter die 
Ladung gebracht sind. 


* . 
“ 


Wie man aus Kopenhagen berichtet, haben die von der 
Direstior der Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt mit 
dortigen Kaufleuten geptlogenen Verhandlungen zur Errichtung 
einer Dampferlinie zwischen diesem Hafen und Neworleans 
gelührt. Es soll monatlich ein Schiff expedirt werden. 





: Frachtenberielte. 
Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 20. December 1893. 

Seit unserm letzten Bericht haben wir einen plötzlichen 
Niedergang der Raten für prompte Salpeterschiffe zu ver- 
zeichnen, welcher darin seine Erklärung findet, dass nur ein 
ganz geringes Quantum Salpeter bis zum Februar zur Ver 
schiffung dispomibel und ist für diese Sicht jetzt 229 zu 
notiren, während für spätere Sichten die Frachten unveriin- 
dert bleiben. 

Von San Francisco können wir nur einen Abschluss 
meklen, welcher ein weiteres Zurückgeher der Raten zeigt. 

Rückfrachten von dem La Plata-Flusse sind momentan 
ziemlich fest und ist ein Schiff von den oberen Häfen zu 
25/— geschlossen worden, welches die höchste bezahlte Rate 
Gieser Saison ist, von det unteren Häfen ist 16417/— zu 
notiren, 

Ausfrachten bleiben sehr knapp. 

Die Abschlüsse der letzten Woche, soweit uns bekannt, 
sind die folgenden : 
sChili*, Chilerische Salpeterpliitze/Earopa 23/9 °/. 1/3 direkt. 
„Glenogil”, San Franeiseo/Europa 25/8 ‘/, 1/3 direkt Weizen. 
oS. D. Carleton*, Sydney/Lordon 36/3 p. Ton Register. 
„Polynesia“, Adelaide;London 43/— p. Ton Register. 
„Orion“, Süd-Australien/Europa 26/3 Weizen. 
„Peru“, Neusecland/U. K. 32/6, Cont: 35/— '/. 2/6 dir. Weiz, 
„Majestic, Rangoon/Europa 25/— Reis. 
„lenbervie*, Rangoon’Europa 35’—, Rio 82/6, 

Santos 37/6, Reis. 
» Bangalore’ 1609 Tons Reg., Hongkoug/New-York § 11,500. 
„Elisabeth“, Parana-Fluss/Europa 25/— Weizen. 
„Este“, Parana-Fluss/Europa 22/6, in der unteren Häfen 
a16/6 zu completiren, Weizen. 

„Voldtofte*, Hull/Nickerie/Europa 36/3 p. Ton d. w. 
„Howth”, Rotterdam/Fremantle 13/6 p. Ton Schienen. 
»Coranna*, Cardiff’Imbetiba 16/3 p. Ton Fuel. 
„Kaiser“, Cardiff Java 13/—. 





New-Yorker Frachlenbericht. 


(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 
New-York, den 18. Decbr. 

Ein weiterer Rückgang in Dampferverfrachtungen für 
Getreide und Baumwolle zeigt, welche Flauheit im Handel 
unserer Hauptartikel herrscht. Die Nachfrage für Brotstofle 
ist besonders eingeschrumpft und die Verschiffung nahezu 
auf Theilladungen beschränkt. Auch hierfür haben die 
Frachten gelitten und verrathen fallende Tendenz. 
Während einige neue Ordres von den Baumwollhäfen im 
Markte sind, haben sich die Rneder Preisabzüge gefallen 
lassen müssen und alle Anzeichen deuten auf niedrigere 
Raten für den Rest der Mit Ausnahme einiger 
Thätigkeit im Frachtgeschäft von Westindien, bietet der all- 
zemeine Markt augenblicklich keine Anregung für die 
Rheder. — Seglerräumte bleibt, wiewohl nur spärlich, ver- 
Die Nachfrage ist beschränkt und Charters 
können in den meisten Füllen nur durch eine Reduction der 
Raten zu Stande kommen, wie wohl diese bereits so niedrig 
sind, dass ein weiterer Rückgang nahezu unmöglich, wenn 
nicht ganz ausser Frage scheint. 


noch 


Saison. 


nachlässigt. 





| Mehl in | Maass- 








Wir notiren Getreide | ir Siicken 

VISONET. | y Oelkuch. mut. 
Liverpool, Dpfr. (3d. 125) 11/2012/6 (17, 6a20/ 
London, Dpfr. |2"gl 17/6 10/all/3 (15; 
Glasgow, Dpfr.  3'/ad PER 110, 15/a1T/6 
Bristol 3Ved gefr. 25/ 19/6 ‚17/6 
Hull 4d Nom'l (20: '15/ ‚17/6120, 
Leith 3'nd gl. 20/ 12,6 |20/ 
Neweastle dStore [20 ‘1h 120/ 
Hamburg 54 90 4 16 es 150 mk. 
Kotterdam, ‘Bae. 17 ets. 12 cts. l2albc. 
Amsterdam, he 17 ets. 12 cts. | 12albe. 
Copenhagen, 39 25/ 17/a20/ (25! 
Hordeaux, By 35445 cts. |25c. $8. 
Antwerpen, iadgefr. | 15/ 10/ 20! 
Uremen, 50055 PO erneuern 30 M 
Marseille Nom’ 25/ 207 22/6. 





Baumwolle gepresst: Liverpool Dpfr, 5 32d, 
Hamburg 5/16e, — Rotterdam 35c, — Amsterdam Sac. 
Antwerpen 9/64d. — Bremen 5/lhe. — 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
> york f. ©. Ver, Kön. Continent, Shanghaı 


Halt. Direct, 
Getreide per 
Dampfer 3/8 3/83 3/ Ui» Sess 
Raff. Petrol. 
perSegl 2... 1/9a2/9 Nor'l 220. 
Hongkong. Javea. Caloatta. Japan. 
Gsetreide per Dampfer „2.2.2 -e es. bee eee tee 
Kafl. Petrol. per Segl. i7e, Leal Wge. Ide 18¢ 


Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein. 


Unter Vorsitz des Herrn Director Mathiessen hielt der 
nautische Verein am Montag, den 18, December seine letzte 
diesjährige Versammlung ab. Nach Erledigung der Eingünge 
wurden zwei neue Mitglieder, die Herren Capitäne Meyerdierks 
und Dempwolf, in den Verein aufgenommen. Die hierauf 
vorgenommene Vorstandswahl fand per Acclamation statt, 
dieselbe ergab eine Wiederwabl aller früberen Vorstands- 
mitglie der, vämlich: Herrn Director Mathiessen, Vorsitzender 





Herr Dr, Antoine-Feill sen., Vieepr., Herr Capt. Seemann sen., 
Cassirer, Herr Dr. Hübener, I, Schriftführer, Herr Capitiin 
Landerer, II, Schriftführer, Herr Capt. Seemann jun., 
Archivar, ferner die Herren L. Meyer, Schumacher und 
Schoof als Beisitzer. Zur Verhandlung stand Punkt VII 
des mehrfach erwähnten Fragebogens: „Ist vorzuschreiben, 
dass beim Neubau eiserner Schifle besondere Rücksicht auf 
die Aufstellung der Kompasse genommen werden müsste?“ 
Aus der Debatte ging hervor, dass beim Bau neuer Schiffe 
beinahe immer die Beamten der Seewarte zu Rathe gezogen 
werden, deren Ansichten und Wünsche hinsichtlich Placirung 
der Compasse man thunlichst berücksichtige, Besondere all- 
gemein gültige Vorschriften in dieser Hinsicht seien absolut 
unmöglich, wohl scheine es angebracht, in diesen Punkte 
besondere Vorsicht walten zu lassen; man empfehle daher, 
dass die Seeherufagenossenschaft von der ihr zustehenden 
Befugniss Gebrauch mache, indem sie eine Prüfung der 
Compasse durch die Angestellten der Seewarte vorschreibe, 
wie Dies x. Z, mit den Positionslaternen geschehe. Es 
wurde schliesslich folgende Resolution gefasst: „Die Frage 
VII ist dahin zu beantworten, dass beim Neubau eiserner 
Schiffe besondere Rüchsicht auf die Aufstellung der Compasse 
zu nehmen ist und diesbezügliche Vorschriften, soweit solche 
allgemein getroffen werden können, der Seeberufsgenossen- 
schaft anheim zu geben sind“. Frage VIII wird durch 
folgenden Beschluss erledigt: „Mit Rücksicht auf die Ab- 
lehnung jeder staatlichen Aufsicht durch den nuntischen 
Verein, bedarf es eines Eingehens auf die eventuelle Frage, 
aus welchen Kreisen die Ueberwachungsorgane zu nehmen 
seien, nicht“, Da hiermit der Fragebogen seine Erledigung 
gefunden, so wurde eine Commission, bestehend aus den 
Herren Inspeetor Meyer, Dr. Hübener und Capt. Landever 
gewählt, um die Ergebnisse der diesbezüglichen Verhand- 
lungen zusammenzustellen und auszuarbeiten. Die nüchste 
Sitzung findet am Montag, den 6. Januar 1894 statt. 
Tagesordnung: 1. Vortrag des Herrn Schiffbaumeister Kraus 
über ,Physikalische Versuche betrefls Selbstentzündung der 
Steinkohle“, 2, Cassenbericht, 3, Bericht der Commission über 
Ausweichsignale, 


Verein Hamburger See-Stewerleute. 


Sitzung vom 14, December. Den Vorsitz führte 
Herr Stührenberg. Als neue Mitglieder wurden die Herren 
Kufabl und Gebert aufgenommen. Eingegangen war ein 
Schreiben des Herrn v. Fritsche, betreffend die durch ihn 
bei einer Bremer Rhederei anhängig gemachte Klage. Du 
der Verein früher beschlossen, sich dieser Sache anzunehmen, 
so wurde eine Commission erwählt, mit dem Auftrage, sich 
mit dem Rechtsanwalt des genannten Herrn in Verbindung 
zu setzen, Zur Verhandlung gelangte alsdann die Frage 
der Anstellung eines zu honorirenden Vorsitzenden, Nach 
längrerer Debatte stellte Herr Stührenberg den Antrag, eine 
Deukschrift anzufertigen, in welcher dieser Plar zu behande!n 
wäre. Dieselbe sollte dann im Vereine jedem Mitgliede zur 
Unterschrift vorgelegt werden. Durch diese Untersuchung 
sollten sich dis Vereinsangehörigen gleiehzeitig verpflichten, 
ihren Beitrag pränumerande in halbjihrlichen Raten zu ont- 
richten. Wenn dann 3/, aller Mitglieder sich unterzeichnet, 
so müssen die übrigen diesen folgen. Zum Schluss wurde 
der Plan, dem Vereine die Rechte einer juristischen Person 
Wenn 


noch 


zu verschaffen, besprochen. auch anerkannt wurde, 
2. 4% nicht durchführen lasse, so 


war man doch einig darüber, diesen Punkt im Auge behalten 


dass derselbe sich 


zu müssen. 


on. ur nn wo 
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Büchersaal. 
Rangliste der Kaiserlich Deutschen 
Marine für das Jahr 18%. Die bekanntlich im 


Marine-Kabinet redigirte im Verlag der Königlichen 
Hofbuehhandlung v. Ernst Siegfried Mittler 
& Sohn, Berlin. erscheinende Rangliste ist am 30. 
November abgeschlossen. Danach giebt es in der deutschen 
Marine 2 Admirale (Freiherr v. d. Goltz, Knorr), 3 Vice- 
admirale (Hollmann, Koester, Valois), 9 Contreadmirale 
(Mensing, Karcher, von Reiche, Thomsen, von Diederichs, 
Oldekop, Hoffmann, Aschenborn, Freiherr von Senden- 
Bibran), 36 Capitäns zur See. Prinz Heinrich, zur Zeit 
Commandant von „Sachsen“ ist der Anciennetät nach der 
fünfälteste (Patent vom 27. Januar 1889). Corvetten-Capitiins 
sind 67 vorhanden; & la suite der Marine wurden geführt 
der Kaiser von Russland, der Konig Oskar von Schweden, 
der Erzherzog Karl 8 ephan von Oesterreich und der Herzog 
Alfred von Sachsen-Koburg. Die Schutztruppe für Deutsch- 
Ostafrika besteht jetzt aus einem Commandeur, einem Ober- 
führer und 42 Officieren. Kriegsschiffe sind im Ganzen 88 
vorhanden, darunter 20 Panzerschiffe, 13 Panzerkanonenboote. 
17 Kreuzer, 5 Kanonenboote, 9 Avisos, 15 Schulschifte und 
% Schiffe zu Die Panzerschifie zer- 
fallen in 4 Classen, I. Classe giebt es vier (Kurfürst Friedrich 
Wilhelm, Brandenburg, Weissenburg, Wörth), II. Classe 
drei (König Wilhelm, Kaiser, Deutschland), LJ. Classe sieben 
(Preussen, Friedrich der Grosse, Baden, Bayern, Sachsen, 
Württemberg, Oldenburg), IV. Classe sechs (Siegfried, Beowulf, 
Frithjof, Hildebrand, Heimdall, Hagen). Die Kreuzer sind 
auch in Classen eingetheilt, solche I. Classe giebt es in 
der dentschen Marine nicht, 11. Classe sind drei vor- 
handen, III. Clase sieben, IV. Classe giebt es sieben, 
16 Schiffe befinden sich auf auswärtigen Stationen 
zwar auf der ostasintischen die 


besonderen Zwecken. 


und 
Kanonenboote „Ltis“ 
„Wolf“, auf der australischen die Kreuzer 4. Classe 
„Bussard* und „Falke“. auf der ostamerikagischen die Kreuzer 


uni 


3. Classe „Arcona“ und ,Alexandrine*, die Schulschiffe 
aStosch*, „Stein“ und „Nixe“, Auf der westamerikanischen 
Station befindet sich der Kreuzer 3. Klasse „Marie“, auf 


der ostafrixanischen der Krevzer 4. Classe ,Seeadler* und 
das Vermessungsschiff „Moewe“,; 
der Kreuzer 4. Classe „Sperber“ und das Kanonenboot 
„Hyüne‘, auf der Mittelmeerstation  das* 
»Loreley* und das Schulschiff „Moltke”. 


aul der westafrikanischen 


Kanonenboot 





Zur rechten Zeit für den Weihnachtstisch lieg 
ein beliebtes, vortreffliches Geschenkbuch vollständig vor, 
und zwar sendet uns die Verlagsbuchhandlung von Emil 
Goldschmidt, Berlin W 62, soeben die Schlusslieferungen 
von Diesterwegs „Populäre Himmelskunde 
und mathematische Geographie“ zu (Preis 
geb, #M 9.--). Unter den literarischen Weihrachtsgaten 
rechnet des Meisters Arbeit zu den sinnigsten, be- 
lehrendsten unterhaltendsten Nichts 
erhebt das Gemüth so, als die Lehre von der Unermesslich- 
keit des Weltalls, die zugleich eine Verehrung des Schöpfen 
der Allmacht ist. In dem Maasse, in dem wir durch die 
Himmelskunde aufgeklärt über die Beschaffenheit 
der Erde und das Dasein der Sternenwelt, wächst unser 
Staunen über die von geheimnissvoller Macht gehaltene 
Ordoung. 


und 


werden 


Das ist das Bewundernswerthe an Diesterweys 
Buch, dass es der Jugend wie dem Alter eine Quelle der 
schönsten Unterhaltung ist und sich daher zum Greschenk 
für jedes Alter geeignet macht. Der Vortrag der be 
währtesten Pädagogen, des beweislührenden Mathematiker, 
wie des gewandten, mit hoher Wissenschaftlichkeit ausgr- 
statteten Astronomen haben sien bei diesem Werke in selten 
schöner Harmonie vereinigt. 





Brietkasten. 


Herrn Mafenter, Ulm a/Donau. 


Wir 


3 
Firmen 


Namen einiger 
Heidtmann, Bootbauer. Hof- 
weg 64. Hamburg Junge, Wewelsfleth 
afElbe, v. Hacht, Mihlenkamp, Hamburg 


JOC. F. Lindener,. Steinwärder bé/Hambure. 


theilen Ihmen nachstehend die 


mit: H. 





Berichtigung. 
In No. 50 unseres Blattes ist ein «innentstellender 


Druckfehler stehen geblieben. In dem Artikel: „Die ver- 
geschlagenen Abünderungen der Seemannsordnung, Seite 397, 
Spalte 2, Zeile ® und 10 von uhten lies: der vom Kaiser- 
lichen Gesundheitsamt aufgestellten Speisetaxe statt, „dem 


vom Kaiserlichen (resundheitsamt aufgestellten Speisetext”. 





Antoni Höen, 
Inb.: Th, Christiansen, 


Freihafen, Sandthorquai 33. 


Lager von Schiffsproviant, Wein, 
Spirituosen, Waffen, Taback und 
Cigarren. 
Haupt-Niederlage 
ler Malaga-Weine der Firma 
Barcelo & Torres, Malaga, 
sowie die Ungar- und Tokayer- 
Weine Firma Ern Stein & 
Erdö Benye bei Tokay, Ungarn. 
Verkauf in Fässern und Flaschen, 
Lager fürs Inland: 
Annenstrasse 32, St. Pauli, 
Fernsprecher 1817, Amt I, 


‚ler 


i A 


en 


Die technische Entwicklung 


Se ee 





Verlag von Julius Springer in Berlin N. 


a un 


des 


Norddeutschen Lioyds | 


and der 


Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt-Aktiengesellschaft. 


Von 


R. Haack und C, Busley. 





Mit 572 Textliguren, $4 lithographirten Tafeln and Lt Diagrammblättere 


Quart-Format. — Gebunden Preis M. 32,—. 





a ‘ 





Zu beziehen durch alle Buchhandlungen. 





Pon es 





a GEL a 


Deutsche nautische Zeitschrift. 





Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie 
Verlagshandlung nehmen Deteilun zen entgegen. 

Vertretung. in Bremen: H. W. Silomon's | 
Buchhandlung, 

Alle Correspondenzen für die Redaction sind 
= richten an Capitän R. Landerer, Hamburg, 


Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshan ang Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 








Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 





Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutach - österreichischen Postverkehr 4 Mark , 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern & W Pfg, 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
| Raum werden 40 Pf, bereclinet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 

| die Annoncen - Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W. Silomon. Erstere 

ertheilt auch Auskunft über keilagoen u. a. w. 


| Anzeigen 








Frühere Jahrgänge (1864 u. 0) ini Nummern der „Hansa“ werden, soweit vortianden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 





XXX. Jahrgang. 





Hamburg, den 30. December. 





1893. M 52. 














Inhalt: Auf dem Ausguck. — Wissenschaft und Schiffbau (Schluss). — Verwerthung eines Drachen auf See, 
Die Weser und ihre Dampfhochseefischerei. — Ein nenes Rettungsboot mit Dampfbetrieb und hydraulischer Propulsion, 
Tankdampfer ‚Elax“. — Vermischtes, — Nautische Rundschau. — Frachtenberichte. — Büchersnal, 











Bei Schluss des Jahrganges machen 
wir unsere Abonnenten darauf aufmerk- 
sam, dass wir die unveriveigerte Annahme 
der ersten Nummer des Jahrganges 1894 
als Fortsetzung ihres Abonnementes an- 
sehen werden. 





Auf dem Ausguck. 

Die Flottenverbrüderung von Toulon ist für 
die englische Nation zu einem „mene tekel* ge- 
worden, das jenseits des Kanals lauten Wiederhall 
gefunden. Besser wie theoretische Deductionen 
hat die Anwesenheit der russischen Kriegsschiffe 
in dem französischen Mittelmeerhafen dargethan, 
dass Englands Suprematie auf dem Meere in Ge- 
fahr ist, insbesondere seine Interessen im Mittel- 
meer auf dem Spiele stehen. Die Verstärkung der 
russischen Flotte im Schwarzen Meere, seine jüngst 
bekannt gewordenen Bemühungen, sich von Griechen- 
land eine der cykladischen Inseln behufs Errich- 
tung einer Flottenstation zu erwerben, sprechen 
deutlich dafür, dass der englischen Weltherrschaft 
im Zweibunde ein gefährlicher Gegner erwachsen 
ist. Es ist daher nicht zu verwundern, wenn im 
britischen Inselreich zahlreiche Stimmen laut wer- 
den, die eine Verstärkung der Marine fordern, 


Bezeichnend ist, dass die Bewegung, welche 
sich das Ziel eines neuen Marineprogramms gesetzt, 








nicht aus den Regierungskreisen hervorgeht, son- 
dern in erster Linie von den Vertretern der Han- 
delswelt. Die Handelskammern haben Petition 
um Petition an die Lords der Admiralität gerich- 
tet, mit dem Ersuchen, schleunige Anstalten zu 
einer Reorganisation der Flotte zu treffen und im 
Parlamente ist der gegenwärtige Zustand der 
Marine in nichts weniger als rosigen Farben aus- 
gemalt worden. Trotzdem hat sich die Regierung, 
wie man annimmt, aus parteitaktischen Gründen 
geweigert, dem Antrag auf Verbesserung und Ver- 
mehrung der Seestreitkräfte Folge zu geben, ein 
Fall, der, beiläufig gesagt. in der Geschichte der 
modernen Parlamente ziemlich vereinzelt dastehen 


dürfte, 
Die geographische Lage Englands, die enorme 


Ausdehnung seines Handels und seiner Schifffahrt 
machen es dem Lande zur gebieterischen Noth- 
wendigkeit, seine Flotte in einer solchen Stärke 
zu erhalten, dass es nicht nur jeder anderen ein- 
zelnen Seemacht überlegen ist, sondern auch jeder 
Coalition fremder Staaten. War man früher ge- 
wohnt, nur an der französischen Marine den Maass- 
stab für die eigenen Aufwendungen zu nehmen, 
so haben die Vorgänge in Toulon den Engländern 
recht lebhaft vor die Augen 'geführt, wie man nun- 
mehr mit zwei Gegnern zu rechnen habe. Dass 
diese Steigerung der Ansprüche nicht lediglich 
darauf hinausläuft, den feindlichen Schiffen, eine 
gleiche oder etwas grössere Anzahl eigener Fahr- 
zeuge von entsprechender Wirksamkeit entgegen - 
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zusetzen, wird man sofort erkennen, wenn man be- 
denkt, dass die ganze Machtstellung Grossbritanniens 
in seinem Handel und in der Schifffahrt beruht, 
die zu beschützen die Hauptaufgabe der englischen 
Kriegsflotte bleiben muss. Nichts fürchtet man 
jenseits des Kanals mehr als einen Kaperkrieg, 


denn die damit verknüpfte Verkehrsstockung würde 


England viel empfindlicher treflen als ein Paar 
verlorene Seeschlachten. Eine solche Kriegsführung 
ist für Grossbritannien stets das verhängnissvollste 
Uebel gewesen, selbst zur Zeit, als es noch unbe- 
stritten auf dem Meere herrschte und zur Ernäh- 
rung seiner Bevölkerung so gut wie gar nicht, oder 
döch in weit geringerem Maasse als heute, auf 
die Einführung von Lebensmitteln und Rohmaterial 
angewiesen war. Jetzt aber gilt es, eine Handels- 
flotte zu beschützen, welche nahezu die Hälfte des 
ganzen schwimmenden Tonnengehalts ausmacht, 
während seine voraussichtlichen Gegner, Russland 
und Frankreich zusammen über eine annähernd 
gleich starke Kriegsflotte verfügen, gleichzeitig hin- 
sichtlich ihres Handels und der Schifffahrt aber 
nur ein verhältnissmässig geringes Risiko laufen, 
Ausserdem sind diese beiden letzteren Länder noch 
in der günstigen Lage, die Bedürfnisse ihrer 
Bevölkerung durch Einfuhr auf dem Landwege 
decken zu können. Wie sich hinsichtlich der 
Schifffahrt und des Handels Grossbritannien zu 
den beiden anderen Ländern stellt, mag man 
daraus ersehen, dass der Gesammttonnengehalt der 


britischen Kauffahrteitlotte sich auf ca. zwölfein- 


halb Millionen Tons beläuft, die gesammten fran- 


“gésischen Handelsschiffe dagegen nur etwas über 
eine Million, die russischen kaum eine halbe Million 
Tons ausmachen. Der Werth des britischen See- 
' handels wird auf ca. tausend Millionen Pfund Ster- 
ling veranschlagt, der französische auf ca. zwei- 
hundert fünfundsiebenzig Millionen und der russische 
auf 55 Millionen £ Wie empfindlich daher Eng- 
land die Lahmlegung seines Handels treffen würde, 
erhellt hieraus klar, und erklärlich ist es, dass 
gerade aus den britischen Handelskreisen ein 
energischer Vorstoss gegen die Indifferenz der bri- 
tischen Admiralität gemacht wurde. 


Wissenschaft und Schiffbau. 


(Schlus.) 

Die Einführung gepanzerter Schiffe von 
mässig hohem und ganz niedrigem Freibord, mit 
grosser Maschinenkraft und bedeutendem Segelarael, 
führte zur Ausdehnung der Stabilitätsberech- 
nungen auf grosse Neigungswinkel und zur 
Construction von Stabilitätscurven, welche die 
Veränderung des Aufrichtungsmomentes in allen 
Lagen, von der Vertikalen bis dahin, wo die 
Stabilität aufhört, darstellen. Der Verlust des 









Panzers „Captain“ im Jahre 1870, verursachte 
eine vollständige Umwälzung im Bau der Kriegs- 
schiffe, soweit Stabilität in Betracht kam, und 
führte zu sorfältigen diesbezüglichen Experimenten 
und Berechnungen. Man darf wohl sagen, dass 
seit der Zeit für jeden Kriegsschifftyp die 
Stabilitätsverhältnisse genau bestimmt sind. Beim 

Entwurf neuer Schiffe werden eingehende Be- 

rechnungen über das Gewicht und die Schwerpunkts- 

lage angestellt, deren Richtigkeit nach Vollendung 

des Baues durch Experimente geprüft wird, und 

es ist besonders erfreulich, constatiren zu können, 
dass selbst bei den grössten und complicirtesten 
Fahrzeugen, der praktische Versuch stets die 
Genauigkeit der vorgängigen Berechnung ergeben 
hat. Ohne derartige Calculationen, wäre es un- 
möglich, den Bau solch schwerarmirter Monstre- 
gebilde, wie es die heutigen Panzer sind, auch nur mit 
ungeführer Aussicht auf Erfolg durchzuführen. Man 
spricht oft davon, dass die Kriegsschiffe ,, kopfschwer* 
sind. Natürlicherweise muss in diesen Fahrzeugen 
die vertikale Gewichtsvertheilung eine andere sein, 
als bei Kaufffahrern. Die ersteren haben die 
Armirung über Deck und das Gewicht der Panzer- 
platten an den Schiffsseiten zu tragen, während 
die letzteren ihre Ladung ganz oder zum grössten 
Theil unter Deck verstauen. Diese Ungleichheiten 

müssen natürlich wieder durch die Construction 

ausgeglichen werden und durch das richtig gewählte 
Verhältniss zwischen Breite, Tiefe und Tiefgang kann 
genügende Stabilität erzielt werden, wie es auch in 
der Praxis wirklich der Fall ist. Es ist eine all- 
gemein verbreitete irrthiimliche Annahme, dass 
Kriegsschiffe weniger steif sind, als andere Fahr- 
zeuge und doch sind sie in der Regel stabiler als 
die meisten Kauffahrer, selbst solche, die in dieser 
Hinsicht als besonders günstig bezeichnet werden. Bis 
in die jüngsten Jahre hinein wurden genaue Be- 
rechnungen über die Stabilität der Handelsschifle 
garnicht angestellt und als ich vor sechzehn Jahr 
zu einer diesbezüglichen litterarischen Arbeit, bei 
welcher ich beschäftigt war, Material suchte, 

waren meine Bemühungen so gut wie fruchtlos. 

Berechnungen und Experimente werden jetzt aber 
in grossem Umfange vorgenommen, zum Vortheil 

der Rheder wie der Werften. 

Selbstverständlich wird ein zum Ladungstrans- 
port bestimmtes Fahrzeug auf verschiedenen Rei- 
sen, wo die Güter nicht immer die gleichen sind, 
auch verschiedenartig belastet sein und in der 
Folge bedeutende Schwankungen in der Stabilität 
aufweisen. Da nun aber der Erbauer keine Con- 
trole über die Ladung hat, so kann er eben nicht 
mehr thun, als auf Grund von Berechnungen dem 
Schiffe den erfahrungsmässig erforderlichen Grad 
von Stabilität zu geben und sowohl Rheder als 
Kapitän derartige Informationen zu ertheilen, dass 


sie im Stande sind, die Stabilitätsverhältnisse auf 
jeder einzelnen Reise wenigstens annähernd zu 
bestimmen. Es wäre weder zweckdienlich noch 
wünschenswerth, die Kapitäne so auszubilden, dass 
sie auch Schiffsconstructeure sein und die genaueren 
Berechnungen über Stabilität ausführen können, 
aber man wird wenigstens hoffen dürfen, dass sie 
die ihnen von den Schiffbauern gegebenen Instruc- 
tionen und Anweisungen verwerthen und wenn die 
Rheder ihrerseits (diesem wichtigen Gegenstande 
ihre Aufmerksamkeit widmen wollten, so würden 
sie bald einsehen lernen, warum gewisse von ihnen 
gehegte Wünsche von den Schiffbauern nicht er- 
füllt werden können. Kritische Stabilitätszustände 
können sich sowohl bei der Construction von 
Kriegsschiffen wie von Kauffahrern ergeben. Jeder 
Typ erfordert ein genaues Studium und trotz aller 
Untersuchungen kann man doch 1.och grosses 
Risiko laufen. Einen Beweis hierfür finden wir 
bei den bekannten Dreideckschiffen, von denen im 
Jahre 1880 so viele verloren gingen. Durch die 
Untersuchungen, welche von den Beamten des 
Lloyd’s-Register ausgeführt wurden, ergab es sich, 
dass die herrschende Art und Weise, wie diese 
Schiffe beladen wurden, es mit sich brachte, dass 
sie zu rank wurden. Die Ergebnisse der Unter- 
suchung wurden von Mr. Martell veröffentlicht und 
gaben ein ausgezeichnetes Bild Dessen, was wir 
der Anwendung wissenschaftlicher Methoden bei 
der Lösung schwieriger Probleme verdanken. 

Die für das Verhalten eines Fahrzeuges im 
Seegange maassgebenden äusseren Einwirkungen 
scheinen sich auf den ersten Blick einer genauen 
wissenschaftlichen Analysirung zu entziehen und 
bis zu einem gewissen Grade ist Dies auch that- 
sächlich der Fall. So ist es noch heute unmög- 
lich, den genauen Wirkungsgrad einer kreuzweis 
laufenden See zu bestimmen, wo eine Wogenreihe 
durch die andere läuft. Dennoch haben auch hier 
moderne Wissenschaft, Versuche und Beobachtun- 
gen zusammengewirkt, um die Aufstellung fester 
Regeln zu ermöglichen, die jetzt bei der Schiffs- 
construction zu Grunde gelegt werden. Schon die 
älteren Schriftsteller hatten hierüber mehr oder 
minder vage Ideen und einige derselben haben 
bereits scharfsinnige Vermuthungen ausgesprochen. 
Das Beste in dieser Hinsicht jedoch verdanken wir 
einem Engländer, dem verstorbenen W. Froude, 
der, unterstützt von Professor Rankine, eine Theorie 
der Wellenbewegung aufstellte, deren Resultate 
mit den über die Oceanwellen ausgeführten Beob- 
achtungen leidlich übereinstimmt. Froude zog 
dann die Schlingerbewegungen in Betracht, welche 
ein einer bestimmten charakteristischen Wellen- 
bewegung ausgesetztes Schiff durchmachen würde, 
dessen Stabilität und Schlingerperiode bei ruhigem 
Wetter als bekannt vorausgesetzt war. Durch 
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diese Verquickung praktischer Versuche mit theo- 
retischer Forschung gelangte er dazu, das zu er- 
wartende Verhalten eines jeden Schiffes bei einer 
angenommenen Wellenbewegung im Voraus graphisch 
darzustellen. Dieser leider zu früh verstorbene 
Forscher hat uns zwei wichtige Grundlehren hinter- 
lassen, erstens: „je länger die Bewegungsperiode 
eines Schiffes beim Ueberholen im stillen Wasser 
und je langsamer seine Bewegungen sind, um so 
stetiger wird das Schiff im Seegang liegen“, und 
zweitens, dass es namentlich bei kleinen Schiffen, 
welche sich naturgemäss schnell bewegen, rathsam 
ist, durch Anbringung von Bilgekielen den Wasser- 
widerstand beim Rollen zu erhöhen. Zwischen der 
Schlingerperiode und der Stabilität eines Schiffes 
herrscht ein enger Zusammenhang und die Schiffs- 
eonstructeure dürfen bei ihren Entwürfen diesen 
Punkt nicht ausser Augen lassen. Es mag hier 
erwähnt werden, dass Froude, nachdem er auf der 
Universität zu Oxford einen hohen Grad erworben, 
Civil-Ingenieur wurde und erst seine Bekanntschaft 
mit Brunel veranlasste ihn, Untersuchungen über 
die Stabilität des Great-Eastern und dessen vor- 
aussichtliches Verhalten im Seegange anzustellen, 
die ihn dann veranlasst haben, seine Forschungen 
weiter auszudehnen. Es ist dies nicht der einzige 
Fall, wo der Schiffbau Nutzen aus den Arbeiten 
von Männern gezogen, die ursprünglich diesen Be- 
ruf gar nicht erlernt. Als Beispiele führe ich hier 
nur Inman, Moseley, Brunel, Fairbairn und 
Rankine an. 


Auch bei der Feststellung der Strukturver- 
hältnisse und der Beanspruchung des Schitiskérpers 
ist die wissenschaftliche Methode mit ausgezeichne- 
tem Erfolg angewandt worden und besonders, seit 
Eisen und Stahl das Holz als Material verdrängt, 
ist dem durch die Wissenschaft begründeten Ver- 
fahren das Thor geöffnet, wie überhaupt der ganzen 
Ausgestaltung ein grösserer Spielraum gewährt. 
Die vorgängigen Erfahrungen bei der Construction 
eiserner Brücken und ähnlicher Bauwerke sind 
auch auf den Schiffbau von Einfluss gewesen und 
Männer wie Brunel und Fairbairn sind mit den 
Schiffbauern in Verbindung getreten, zum grossen 
Vortheil der Letzteren. Je vielseitiger die Ver- 
wendbarkeit eines Materials, umsomehr macht sich 
die Nothwendigkeit fühlbar, bei seiner Anwendung 
nach wissenschaftlicher Methode zu verfahren; so 
nur kann eine bis ins Aeusserste gehende Aus- 
nutzung stattfinden. Das ist erst recht zu Tage 
getreten, beim Uebergang von Holz auf Eisen, 
dann als dieses letztere durch den Stahl verdrängt 
wurde, und schliesslich in neuester Zeit bei der 
Anwendung von Bronce und Aluminium. Die 
Steigerung in den Dimensionen und der Geschwin- 
digkeit der Schiffe hat zur Folge ein eingehenderes 
Studium der auf den Schiffskérper sowohl in ruhigem 
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Wasser, wie bei Seegang einwirkenden Kräfte ge- 
habt. Ein grosses Feld wissenschaftlicher Unter- 
suchung ist damit eröffnet und zum Theil auch 
erforscht. 

Um zu ergründen, welchen Einfluss der See- 
gang auf die Bewegung eines Schiffes und auf 
seine structurelle Festigkeit ausübt, bedurfte es 
der höchsten mathematischen Kenntnisse und 
grosser Geschicklichkeit in der graphischen Dar- 
stellung. Viel ist in dieser Hinsicht bereits ge- 
schehen, aber ebensoviel bleibt noch zu thun nach. 
Die Vergleichung der Schiffe, soweit die auf sie 
einwirkenden spannenden und biegenden Kräfte 
in Längs- und Querrichtung in Betracht kommen, 
mit Brückenträgern ist von grossem Werth für 
die geschickte Vertheilung des Materials gewesen 
und hat zur gleichzeitigen Vereinigung von Stärke 
mit Leichtigkeit geführt. Berechnungen über die 
Stärke des Schiffsverbandes werden jetzt regel- 
mässig angestellt und dadurch ist man wieder zu 
genauerer Kenntniss derselben gelangt. Ich habe 
eingangs bereits erwähnt, dass Schiffe, mehr wie 
alle Constructionen am Lande, unberechenbaren 
und rasch ändernden Einwirkungen ausgesetzt sind, 
die Berechnungen hinsichtlich ihrer Stärke sowohl 
wie der Beanspruchung, die sie erfahren, aber sind 
rein theoretischer Natur, sodass über die Vollkommen- 
heit der Bauwerke immer noch Zweifel herrschen 
kann. Diese Unsicherheit hat nicht etwa in der 
Mangelhaftigkeit der wissenschaftlichen Methoden 
ihren Grund, sondern in der Unmöglichkeit, eine 
befriedigende Hypothese über die ungünstigste Lage, 
in die ein Schiff kommen kann, aufzustellen. Aber 
auch so, wie die Sachen stehen, sind dennoch 
theoretische Berechnungen von grossem Werth, 
weil sie uns die Mittel bieten, verschiedene Fahr- 
zeuge mit einander zu vergleichen und beim Ent- 
wurf von Neubauten gewonnene Erfahrungen zu 
verwerthen, indem wir die Schwächen vermeiden, 
die sich bei dem einen oder anderen nicht zweck- 
entsprechenden Schiffe herausgestellt haben. So 
unangenehm zu Tage getretene Mängel auch für 
die zunächst Betheiligten sein mögen, so ist es 
doch Thatsache, dass aus Unfällen und Misserfol- 
gen, sofern ihre Gründe ernstlich erforscht werden, 
sich werthvolle Lehren für die Zukunft ableiten 
lassen. Um zu der thunlichst grössten Festigkeit 
der Schiffe zu gelangen, ist es wünschenswerth, 
möglichst viele Erfahrungen hinsichtlich der Stärke 
und Widerstandsfähigkeit besonderer Schiffstypen, 
sowohl derer, die sich bewährt, wie solcher, die 
Zeichen Schwäche verrathen, zu sammeln. 
Diese Aufgabe ist nicht vernachlässigt worden und 
dürfte in Zukunft zur weiteren Ausgestaltung ein- 
zelner Schiffsklassen führen. Der atlantische Dienst 
mit seinen schwierigen Anforderungen hat in dieser 
Beziehung die werthvollsten Aufschlüsse zegeben. 


von 


Hier können Studien über die grössten und schnell- 
sten Schiffe angestellt werden. die ihre Reisen mit 
wunderbarer Regelmässigkeit zurücklegen. 

Von Alters her bat man sich mit Versuchen 
beschäftigt, bestimmte Gesetze über den Wider- 
stand, den das Wasser dem sich bewegenden 
Schiffe leistet, abzuleiten und die Schiffsform zu 
finden, welche den geringsten Widerstand bietet. 
In der zweiten Hälfte des achtzehnten Jahrhunderts 
haben sich die Franzosen vielfach mit diesem 
Gegenstand beschäftigt und zahlreiche Experimente 
angestellt, die jedoch zu keinem Erfolg geführt. 
Ebensowenig ergaben die von Oberst Beaufoy vor 
ca. 100 Jahren angestellten Versuche ein brauch- 
bares Resultat und selbst im Jahre 1868 war man 
noch der Ansicht, dass aus den Versuchen, die 
man mit einem Modell angestellt, sich keine Schlüsse 
auf das Verhalten eines nach den nämlichen Pro- 
portionen gebauten Schifles ziehen lassen, trotzdem 
bereits ein französischer Forscher die Widerstands- 
verhältnisse zwischen zwei gleichgeformten aber 
ungleich grossen Schiffen festgestellt. Froude, 
dessen Name bereits ehrenvolle Erwähnung ge- 
funden, war anderer Ansicht. Er kannte die 
erwähnten, früher ausgeführten Arbeiten des fran- 
zösischen Mathematikers nicht und berechnete, 
unabhängig von ihnen, die Gesetze, die es ermög- 
lichten, den Widerstand eines grossen Schiffes bei 
einer beliebigen Geschwindigkeit zu berechnen, 
nach demjenigen, den ein gleichgeformtes Modell 
ergab, das mit entsprechender Fahrt durch das 
Wasser geschleppt wurde. Die Admiralität erbot 
sich, diese Methode praktisch zu prüfen; es wurden 
Schleppversuche mit einem Schiffe und einem 
gleichgeformten Modelle angestellt und die Messung 
der Widerstände bei Beiden bestätigte die Richtig- 
keit der Froud’schen Theorie, Seit der Zeit be- 
gann eine neue Aera und heute ist es möglich, 
durch Versuche mit Modellen, bei geringen Kosten. 
die Widerstände verschiedener, Schifisformen zu 
bestimmen und bei Neuconstructionen die passendste 
Form auszuwählen. Enorme Vortheile und Er- 
sparnisse sind dadurch errungen. Die durch die 
Bewegung des Schiffes erzeugte Wellenbewegung 
konnte mit Hülfe solcher Versuche studirt, der 
Reibungswiderstand erforscht und seine Gesetze 
bestimmt werden. Das wichtigste aber ist, dass 
der Schiffbauer dadurch in die Lage versetzt wurde, 
auf diese Experimente bauend, vertrauensvoll an 
den Versuch zu geben, neue Schiffe von bisher 
unerreichter Geschwindigkeit zu entwerfen und 
auch in anderer Hinsicht über das bisher Ge- 
leistete hinaus zu gehen. Man macht vielfach die 
Einwendung. dass die Modellversuche in ruhigem 
Wasser für das Verhalten der Schiffe in hoher 
See nicht maassgebend seien. Dies ist nur insoweit 
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richtig. als die Form. welche im ruhigen Wasser / 


am wenigsten Widerstand zeigt, in schwerem See- 
gang unter Umständen starkem Stampfen ausgesetzt 
sein kann. Hier muss wieder die Erfahrung ein- 
treten und der Wissenschaft als Führerin dienen, 

So lange die Segelkraft der einzige Motor 
für die Fortbewegung der Schiffe war, blieben Er- 
fabrung und der Anhalt an das früher Gewesene 
die einzigen Rathgeber, auf die man sich verlassen 
konnte. Auf Grund vielhundertjähriger Erfahrung 
wurden Regeln aufgestellt, nach denen sich der 
Constructear hinsichtlich der Vertheilung der Segel 
und des Areals richtete. Schriftstelier des vorigen 
Jahrhunderts schrieben ganze Bände über die Fort- 


bewegung der Schiffe durch Segelkraft, den 
wirksamsten Winkel für die Stellung der Raaen 


und andere Einzelheiten, — aber von den Gesetzen 
des Winddruckes auf die Segel, ein Gebiet, das 
auch jetzt noch theilweise unerforscht geblieben 
ist, hatten keine Ahnung. bauten auf 
willkürlichen Hypothesen complicirte mathematische 
Rechnungen auf und lieferten dadurch ein Beispiel 
verkehrter Anwendung wissenschaftlicher Methode, 
welche die Praxis niemals beeinflussen kann. Nene 
Probleme tauchten auf, als der Dampf die Segel 
verdriingte. 


sie Sie 


Die Erbauer von Dampfschiflen muss- 
ten eine gewisse (Geschwindigkeit garantiren, muss- 
ten die für die Fahrt erforderliche Maschinenkraft 
berechnen und passende Formen der Schraube aus- 
findig machen, um diese Kraft wirksam zur An- 
wendung zu bringen. Die der ersten 
Dampfer tappten natürlich Dunkeln. Ihre 
Nachfolger hatten den Vortheil, die sich nach und 


Erbauer 
im 


nach mehrenden Ergebnisse der Erfahrungen und 
Versuche der älteren Schitfe zu Nutzen machen zu 
können: ein solcher Anhalt ist 
namentlich 
Experimente mit Modellen weiter ausgenutzt wird. 


werthvoll, 
durch 


Immer 


aber dann, wenn er neue 
Jetzt werden nicht nur mit Schiffs- sondern auch 
mit Schraubenmodellen Versuche angestellt und 
diese Experimente haben es ermöglicht, mit leid- 
licher Sicherheit den passendsten Durchmesser und 
die nöthige Steigung des Propellers ausfindig zu 
‘machen, ein Resultat, das sich bei Versuchen mit 
Schiffen leicht 


Wir Alle wissen, welche Ansprüche die Erfinder 


grossen nicht so erzielen lässt, 


neuer Schraubenconstruetionen geltend machen. 
Vortheile von 10--15 Procent in runder Zahl aus- 
gedrückt. Wenn man aber genauer nachsieht, 


so kommt man zur Einsicht, dass diese Behaup- 
tungen sich nicht auf Versuche 
die nach 
ausgeführt sind. 


stützen können, 


wissenschaftlich strengen (Grundsätzen 
Probefahrten, bei ruhigem Wasser 
nach der gemessenen Meile sorgfältig ausgeführt, 
sind, bekannte Bedingungen und gebührende Be- 
rücksichtigung des Stromes vorausgesetzt, besonders 
wichtig und führen zu werthvollen Aufschlüssen. 


Vielfach wird thre Bedeutung unterschätzt, und den 


Probefahrten auf hoher See, während längerer 
Zeit und über eine grosse Distanz, ein höherer 
Werth beigelegt. 
suche in ruhigem Wasser beruht wahrscheinlich 
auf einem Missverständniss. Niemand schätzt die 
Versuche auf hoher See mehr, als ich selbst, aber 
für genaue Messung der, verschiedenen Geschwindig- 
keiten entsprechenden Kraftleistungen der Maschine, 
Bestimmung der relativen Wirksamkeit der Propeller 
und andere für den Schiffbau wichtige Feststellun- 
sen sind Probefahrten in rahigem Wasser unerläss- 
lich. 


Dieses Vorurtheil gegen Ver- 


Man muss die beiden Versuchsarten als sich 
ergänzend und nicht als sich gegeniiberstehend 
Auf die Vortheile, welche der Schiffs- 
Wissenschaft 
ich hier nicht näher eingehen. 


betrachten, 
verdankt, kann 
ich will hier nur 
kurz die Ersparniss im Kohlenverbrauch . und im 


maschinenbau der 


Gewicht der Maschinen_und Kessel erwähnen; eine 
ausführliche Darstellung mag competenteren Leuten 
überlassen bleiben. 

Was ich durch meinen heutigen Vortrag be- 
nicht nur, das Verdienst der 
Wissenschaft in ein richtiges Licht zu stellen, son- 


zwecken wollte, ist 


dern auch den gegenwärtigen Stand unserer Nation 
mit Rücksicht auf den Schiffbau klarzulegen. Sind 
Vir einerseits vom Fortschritt 


im Schiffbau mit- 


gerissen worden, so haben wir doch anch unser 
Theil zur Förderung der Wissenschaft gethan und 
Litteratur 
hat aus britischen Quellen werthvoHe und ausführ- 


liche Beiträge erhalten. Der Vorwurf, dass unser 


die moderne über Schiffsconstruction 


Schiffbau auf unwissenschaftlicher Basıs stehe und 
nicht vorwärts schreite, ist lange von uns genommen. 





Verwerthung eines Drachen auf See. 


Wiederkolt ist in mmutischen Fachschriften — unter 


anderen auch in der „Hansa“ — der Uehelstand hervorge- 
hoben, dass die Raketenapparate der Rettungsstationen auch 
für nahe an der Küste aufrelaufene Schiffe nicht den er- 
wünschten Erfolg erzieleu und angeführt, bei 
denen das Schiessen «ler Leine über das Schill hinweg, trotz- 


«ie Tragweite der Mörser 


Beispiele 


dem «lie Entfernung unter nor- 


malen Umständen richt überstieg, durch starken anflandigen 
Wind vereitelt wurde, indem die Geschoss zu kurz Helen. 
Würde 


einen Drachen — 


man sun in solehen Strandungsfällen von Bord 


aus und zwar sind die 6+ eckiven aus 


einem später zu erörternden Grunde die eimpfehlenswerthesten 
— an einer Leine (A) steigen lassen und eine zweite dünne 
Leine (F), welche man dureh eine in die erste Leine (A) 
unl an den 


goschlagrene einfache Oese (U) gehen lässt 


Verlindungsleisten (bei a und b) befestigt hat, gut Lose 


gebend, mit wegtieren, diese dann, wenn der Drachen nach 
Sehätzung eine yeniigende Höhe erreicht hat, steif helen und 
die erste Linie (A) wegticren, so wird der Drachen ohne 


Frage sofort kanten, in Folge dessen fallen und die erste 
Verbindung zwischen Schiff und Land wäre hergestellt. 
Oboe Schwierirkeiten liese sich dann vermiftelst dieser 


beiden Leinen eine dünne Leine, wie die der Mörserapparnte, 
an Bord helen und der weitere Verlauf wäre der bereits all- 


zemein bekannte, 
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(Das etwaige Unklarwerden der Leine (F) mit dem 
Schwanz des Drachen soll die Leitung durch die Oese (U) 
verhindern.) 

Ebenso liesse sich der Drachen von einem Dampfer 
aus verwenden, der einem anderen Schiffe Schleppdienste 
leisten will und bewegter See ete. wegen nicht ohne Gelahr 
ein Boot aussetzen oder aus demselben Grunde nicht so 
dicht an das Schiff herandampfen kann, um eine der ge- 
wöhnlichen, an Bord gebräuchlichen Raketen über dasselbe 
hinweg schiessen zu können. 





Zugleich möchte ich an diesen Vorschlag einen zweiten, 
nahe verwandten reihen. 


Auf einem in Noth befindlichen Schiffe wird man die 
Noth-Fern-Signale ja selhstverständlich so hoch wie 
möglich an einem der Masten ete. anbringen und sind die- 
selben denn auch unter Umständen weit sichtbar. Auf einem 
entmasteten Schiffe jedoch, oder gar in einem Boote, mit 
dem die Besatzung das sinkende Schiff verlassen musste, ist 
das Anbringen der Noth-Fern-Signale doch nur in geringer 
Höhe möglich wit werden dieselben ven in einiger Ent- 
fernung passirenden Schiffe oder vom Lande aus, zumal bei 
hewegter See, schlecht oder gar nicht sichtbar sein. 





- 


Lisst man nun in einem solchen Falle vom Schiffe oder 
Boot aus den oben erwiihnten, 6-eckigen, am besten aus 
schwarzem Shirting oder Qelpapier hergestellten Drachen 
steigen, an dessen Schwanz man in ca. 5—6 Meter Abstand 
cine sehr leichte, etwa schwarze Flagge befestigt hat, so ist, 
da der Drachen schon bei geriuger Höhe ganz die Form 
eines Balles annimmt, das Noth - Fern - Signal „Hülfe 
nöthig“ fertig und chne Zweifel schr weit sichtbar. 

Der Durchmesser des Drachen betrage ca. 1 Meter, die 
Grösse der Flagge ca. %,— 1 Meter, da den Versuchen 
gemäss die quadratfirmigen Flaggen am besten auswehen, 


Das Ende des Schwanzes beschwere man durch einen 
kleinen mit Sand gefüllten Bentel, dessen Inhalt man der 
Grosse des Drachen und der Stürke des Windes entsprechend 
vermehrt resp. vermindert. 

Ich habe wiederholt derartige Versuche anzestelt, die 
bei Hauer, mässiger und steifer Brise dieselben günstigen 
Resultate geben und wiire es vielleicht von Werth, wenn 
Schiffe mit mehreren solcher Drachen versehen wären, zum! 
der Kostenpunht dabei ja ganz ansser Frage komınt und die 
dazu nöthigen Leinen wie Hüsing, Marleine ete. wohl au 
jedem Schiffe von vorherein Zur Hand sind. 

Um etwaiges Zerbrechen des Drachen zu verhindem, 
könnte man ja Alles dazu Gehörige in einen platten Kasten 
verpacken, so dass es stets rasch zur Hand wäre, um eventuell 
auch mit in ein Boot genommen werden zu können. 

Capt. v. Binzer. 





Die 
Weser und ihre Dampfhochseefischerei. 


Die erfreuliche schnelle Entwiekelung. welche (die deutsche 
Dampfhochseefischerei im letzten Jahrzehnt genommen hat, 
ist nicht zum kleinsten Theile den günstigen Verhältnissen 
zu danken, die für diesen Erwerhezweig an der Weser ol- 
walten. Abgesehen davon, dass es, um die Dampfhochsee- 
fischerei auf ihre heutige Höhe zu bringen, unternehmder 
Männer bedurfte, welche Kapital und Kösnen an das damals 
vielfach angezweifelte neue Uuternehmen setzten und das 
auch der deutsche Schiffsbau sich eifrig bemühte, im Bau 
von Fischdampfern das Beste zu leisten, sowie dass diese 
beiden für die Entwicklung des Fischereibetriebes so wichtigen 
Faktoren sich in glücalicher Vereinigung am Strande der 
Unterweser zusammen fanden, boten die dortigen Häfen 
infolge ihrer natürlichen Lage von vorherein für die Fisch- 
dampfer den günstigsten Punkt, von dem aus sie ihre Fang- 
reisen unternehmen kannten. 


Von den für die Hochseefischerei in Betracht kommendea 
Häfen der deutschen Nordseekiiste ist Geestemlinde-Bremer- 


haven ca, 30 Seemeilen, Hamburz ca. 70 und Emden ca. +) 


Séemeilen von der See entfernt. . Der einzige der See um 
einige Meilen näher als die genannten Weserhäfen gelegene 
Hafer, dessen Fahrwasser tnd Eisenbahn-Verbindung den 
Beilürfnisser der Fischerei entsprochen haben würde, ist 
Wilhelmshaven, welches als Kriegshafen für den Fischhande! 
indess ein wenig günstiges Operationsfeld bildet, und dessen 
Hafenanlagen auch für einen solchen Verkehr nicht einge- 
richtet sind. 

Die Reisen von und zu den Fangplätzen in der Nord- 
see sin demnach von den Weserhäfen aus um kürzesten. 
Hierneben gestatten die Tiefenverbältnisse des Fahrwaser, 
und die ausgezeichnete Beleuchtung desselben ermöglicht 
dies auch zur Nachtzeit, dass man mit Fischdampfern die 
Häfen jederzeit erreichen kann, Ein anderer Umstand, br 
für die Dampfhochseefischerei die allergrésste Bedeutunz 
hat, ist der, dass die Weser von allen Revieren der deutschen 
Bucht der Nordsee das letzte Gewässer ist, das in strengen 
Wintern durch Treibeis unpassirbar wird, und dass nament- 
lich auch die’ Einfahrten zu den Häfen am wenigsten durch 
Eis blockirt werden. Die Ursache hierzu ist die örtliche 
Lage des Fahrwassers und der Häfen. Bei strenger Kälte 


herrschen an der Nordseeküste meist immer östliche Winde, 


und diese setzen das Treibeis iv der Weser nach der West- 
seite hinüber, wo neben der Fahrrinne ausgedehnte Watten- 
flächen dasselbe aufnehmen, so dass namentlich bei Hoch- 
wasser im Fahrwasser wenig oder kein Eis bleibt. Die Ein- 


werden ebenso wie das Fahrwasser durch östlichen Wind von 





* 


Treibeis freigehalten. währen] die Einfahrten von Cuxhaven 
und Wilbelmshnven, weil an 
liegend, oft dureh Eis für Fischdampfer unpassirbar werden, 
Hamburg and Emilen unter Umständen üherhaupt nicht zu 
Setzt zu Zeiten 


der das Treibeis in das Falirwasser und vor die Häfen 


erreichen sind. solchen westlicher Wind 
ein, 
‚der Weser schieht, ao ist er fast regelmiissig von Tauwetter 
berleitet und in einigen Ebbetiden “st dann das Eis ver- 
allen 


kommt es vor, dass Fisehdampfer, welche andere Reviere 


schwunden. In init Eisgang verbundenen Winters 
durch Eis blorkiert finden, in die Weser einlaufen. 

Da bei dem heutigen Stande des Fischhandels aber die 
Wintersaison sie ertragreichste für die Dampfer ist, so wird 
es für dheselben von grüsster Wichtigkeit sein, gerade in 
dieser Zeit ungehindert ihre Fünge rechtzeitig an den Markt 
bringen zu können, ohne im Revier durch Eis einen Jüngeren 
Aufenthalt erleiden zu müssen, wodureb ihnen hei den stets 
schwankenden Preisen ein oft nicht unbedeutender Verlust 
erwiichst, 

Es bietet so der Weserstrom unter allen Umständen die 
möglichst günstige Gelegenheit zur Erreichung eines sicheren 
Hafens, in welehem der Fisehhandel in Blüthe steht und dem 
Fischer Gelegenheit gegeben ist, in kürzester Zeit seine 
Ladung zu landen, die Ausrüstung zu vollenden und eine 


neue Keise anzutreten. 


Da bei keinem Betriebe mehr als bei der Dampfhoch- 
seetischerei das Sprichwort „Time is money“ gilt, so ist das 
in den mit Aufenthalt verbundene Passiren 
von Schleusen für Fischdampfer ein störendes Hinderniss, 


welches zuweilen einen Zeitveriust von mehreren Stunden, 


meisten Fällen 


Kine 
erhöhte Bedeutung erhält die Möglichkeit des jederzeitigen 
freien Ein- und Auslaufens im Winter, wenn die Navigirang 


ja selbst den Verlust eines ganzen Tages verursacht. 


durch Treibeis erschwert wird, und es wohl möglich ist, am 
Tage ohne Gefahr in See zu gehen, während dies bei Nacht 
und dem dann häufir eintretenden unsichtigen Wetter be- 
denklich wird. Ein Dampfer, der jederzeit ungehindert den 
Hafen verlassen kann, wird sich unter solehen Verhältnissen 
so einrichten, dass er vor Dunkelwerden die See oder doch 
indess ein an die Schleusenzeit 
gebundener Kapitän, der erst spiiter den Hafen verlassen 
kann, seinen Alıgang aus Rücksicht auf die Sicherheit seines 


freies Fahrwasser erreicht, 


Fahrzeuges bis auf den nächsten Morgen verschieben muss. 

Bei dem im Bau hezriffenen neuen Fischereihafen hat 
auch die königlich preussische Regierung dieser besonderzu 
Anforderung Rechnung getragen, indem sie die Herstellung 
Derselbe wird nicht 
mit Schleusen versehen, sondern die Tidestr6mungen haben 
ungehinderten Zutritt, und erhält er eine solche Tiefe, dass 
Fischdampfer mit jedem Wasserstand ein- und auslaufen 
können. Wie werden auch manche andere Er- 
fahrungen, welche man im Laufe der Jahre bezüglich des 
Fischereiverkehrs gemacht hat, an dem neuen Hafen Berück- 
sichtigung finden und lässt sich bei dem der Hochseefischerei 
von Seiten der Regierung entgegengebrachten grossen Inter- 
esse hoffen, dass in kurzer Zeit eine den Bedürfnissen der 
Neuzeit vollkommen entsprechende Hafenanlage für Fischerei- 
fahrzeuge fertig gestellt sein wird. welche im Stande ist, die 
ganze deutsche Fischerflotte der Nordsee aufzunehmen, und 
die eine weitere Vermehrung derselben nach sich ziehen wird. 


eines sog. Tidehafens angeordnet hat 


diese, so 


Den günstigen Fahrwasser-, Markt- und sonstiger Ver- 
hiültnissen stehen die Schiffbau- Anstalten an der Unterweser 
Dieselben bieten die beste Gelegenheit 
zur Ausführung von Neubauten und Reparaturen. Den Bau 
von Fischdampfern haben die Werfte zu ihrer Spezialität 


ebenbürtig zur Seite, 


gemacht, und welen guten Erfolg sie damit gemacht haben, 
den 63 in Betrieb be- 
findlichen deutschen Fischdampfern 38 an der Unterweser 


erhellt aus der Thatsaehe, dass von 


der Westseite der Reviere. 
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gebaut sind. Selbst ausländische Firmen hatten hier gebaute 


Dampfer gekauft resp. Neubauten in Auftrag gegeben, 
Ebenso wie der Schiftbau haben sich auch andere Betriebe. 
den Auforderungen erntsprechend, ausgebildet, so stehen heute 
beispielaweise die Fabrikation von Dampfwinder, des haupt- 
sächliebsten Theiles eines Fischdampters, die Netz- und Stall- 
tauwerkfahrikation, sowie lie Anlagen zur Eisgewinunng auf 
einer vor 10 Jahren undenkbaren Höhe, 

Möge es den fortgesetzten Bemühungen der Fischhändler 
gelingen, den Consum an Seefischen immer mehr zu ver- 
gerössern, und der Hochseefischerei dadurch Gelegenheit 
gegehen werden, ihren Betrieb auszudehnen, um zum Segen 
deutschen Volkes 
grösseren Theil seines unermesslichen Reichthums an einem 
Nahrungsmittel abzugewinnen, desen Güte allgemein geschätzt 
wird und zu dessen Erhaltung wir ohne Aufwendang von 
Kosten 


nünftigen Ausbeutung beizutragen brauchen; mögen ferner 


des dem deutschen Meere einen noch 


und Arbeitskraft nur durch Au:übung einer ver- 
die Bestrebungen des Staates und jedes Einzelnen, die zu 
solehen Zweeken gemacht werden, vom besten Erfolge 


gekrönt werden. (D. Fischerei-Ztg.) 





Ein 
neues Rettungsboot mit Dampfbetrieb 
und hydraulischer Propulsion. 


Seitdem die Messrs. Green im Jahre I8W das erste 
derartige Boot, bekannt unter dem Namen „The Duke of 
Northumberland®, erbaut haben, wurde die Frage wiederholt 
ventiliert, ob und in welchem Maasse sich die hydraulische 
Propulsion für solche Fahrzeuge eignet. 
aber diese Frage durch die vielen Fahrten des „Duke of 
Northumberland” gelöst, bei welchen sich das Fahrzeug über- 
aus bewährte und ein treifliehes Mittel zur Rettung von 
Menschenleben und geführdeten Schiffen abgab, so dass die 
Royal National Lifeboat Institution nach einer den „Mit- 
theilungenaus demGebiete desSeewesens” 
entnommenen Nachricht ein verbessertes, 
gleichen konstruktiven Principien basirendes Rettungsboot 
in Bau gegeben hat, das voraussichtlich als Muster für den 
zukünftigen Rettungsbootstyp dienen dürfte. 


Unterdessen wurde 


sonst aber auf 


Die bedeutendste, am neuen Boote angebrachte Neuerung 
besteht: darin, dass man selbes, gleich den Doppeischrauben- 
schiffen, mit zwei Propulsoren zu versehen beabsichtigt Es 
wir nämlich zwar nur eine einzige Maschine, aber statt 
einem Wassereinlaufe und einer Centrifugalpumpe deren je 
zwei erhalten, somit in der Lage sein, die Fahrt noch fort- 
zusetzen, wenn einer der Einläufe auf .irgend eine Weise 
unklar geworden ist; in diesem Falle wird man „ur die 
Centrifugalpumpe an der betreffenden Seite auszukuppeln 
brauchen, 

Bei den früheren Reactionsdampfern mit Centrifugal- 
pumpe lief das Wasser durch im Schiffaboden angebrachte 
Oeffnungen in die horizontal liegende Pampe und wurde von 
dort in die Röhren getrieben, die parallel zum Schifiskiele 
Jagen und an beiden Enden mit Mündungen versehen waren, 
so dass ılas Wasser je nach Bedarf am Heck oder am Buge 
hinausgepresst werden konnte. 

Das hier beschriebene Boot, wird aber vertikal stehende 
Pumpen führen, welche etwas über die Wasserlinie hinauf- 
ragen und nicht nur mit den auf gewöhnliche Art unter 
Wasser angebrachten Einlüufen und Ausgussmündungen, 
sondern auch an jeder Seite mit einer über Wasser gelegenen 
Ausgussmündung versehen sind, durch welch letztere das 
aus der Punıpe kommende Wasser in einer zum Kiele senk- 
rechten Richtung hinausgepresst wird. 
ermöglicht es, die Abtrift bei Wind und See aus der Dwars- 


Diese Einriehtung 


u ee 
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richtung aufzuheben, und wird ausserdem noch dann gut 
zustatien kommen, wenn die Umstände das Boot zwingen, 
an der Luvseite eines Wracks anzulegen, wo dann der seit- 
liche Wasserstrabl als Puffer dienen kann. Eine 
an diesem Bonte anzubringende Neuerung bestelt darin, 
dass die Uentrifuralpumpen entsprechen] eingerichtet sind, 
um mit ihnen das durch Lecke eindringende Wasser zu ent- 
fernen, indem sie dieses wie zur Fortbewegung des Fahr- 
zeuges verwenden. 

Die letztere Einzichtung und die 15 im Boote ange- 
brachten wasserdichten Alitheilungen lassen das Boot tnsink- 
bar erscheinen. 

Die Maschine wird 200 ind. P. 8, entwickeln. 

Dass die hydraulische Propulsion — 


weitere, 


wohl zu unter- 
scheiden von der Propulsion mittelst des sogenannten Hydro- 
über den 
Schraubenpropeller davontragen muss. liegt auf der Hand. 

Abgesehen davon, dass die Schraubenpropeller als eine 
schlechte Beigabe für ein Fahrzeug  bezeichnet 


müssen, das in einem durch Schifistriimmer oder sonstwie 


motors — bei den Rettungshooten den Sieg 


werden 


uuklar gemachten Wasser zu manövrieren hat, tauchen die 
Propeller bei einem in steilem Seerange- befindlichen Boote 
leicht aus und bewirken hierdurch das in vielen Fällen mit 
Havarien verbundene Durchgehen der Maschine. 

Zwar kann es bei Fahrzeugen mit bydraulischer Propul- 
sion auch eintreten, dass bei Seegang die für gewöhnlich 
unter Wasser befindlichen Mündungen der Ausgussrohre 
momentan über Wasser treten; es hat dies jedoch keine 
Bedeutung, weil hierdurch die Propulsionswirkung des be- 
treffenden Strahles kaum merklich geschwücht wird. Die 
Oeffnungen für den Wassereirlauf kinuen aber selbst bei der 
stürksten See nicht blossyelegt werden. denn sie befinden 
sich in der Mitte des Schiffsbodens. 

Ein weiterer, Fahrzeugen mit hydraulischer Propulsion 
zukommender Vortheil ist ihre relativ geringe. Tauchung. 


Als Nachtheil dieser Propulsionsmethode im Vergleiche - 


zu Schraubenpropellern ist der geringere Nutzeffekt der 
Maschine zu erwähnen, welcher dadurch hervorgerufen wird, 
dass das in die Centrifugalpumpe tretende Wasser erst in 
der Richtung der Schiffsbewegung beschleunigt werden muss, 
und dass sich beim Durchpressen des Wassers durch die 
Röhren bedeutende Kraftverluste ergeben. 

Ueber die Dimensionen des besprochenen Bootes bringt 
unsere Quelle keine Angaben, 





Tankdampfer „Elax“. 

Bereits in Nummer 32 unseres Blattes haben wir auf 
eine Neuerung an Tankdampfern hingewiesen, welche es 
den Schiffen dieser Gattung ermöglicht. ausser Oel und 
flüssigen Ladungen auch Stückgüter und zwar die feinsten 
und empfindlichsten Wanren, wie Reis und Thee ete. zu 
befördern, Ein Schiff dieser Klasse, der zur Shell-Linie 
gehörige Tankdampfer „Elax“, Capitiin Carmichael, hat 
nunmehr zum ersten Male den hiesigen Hafen aufgesucht 
und ist von dem Vertreter der Linie, Herrn E. Th. Lird, 
in zuvorkommendster Weise zur Besichtigung freigegeben 
worden. Der Dampfer, welcher Eigenthum der Firma M. 
Samuel & Co. in Londen ist, misst 4100 Reg.-Tons und hat 
im Ganzen sechs Tanks und einen nur für Stückgutbeför- 
derung eingerichteten Vorderraum, Nach hinten ze sind die 
Tanks durch einen Cofferdam vom Kesselraum getrennt und 
ein ebensolcher Schacht befindet sich zwischen dem vorder- 
sten Tank und dem Vorderladeraum, Das Schiff hat im 
Allgemeinen das Aussehen eines Spardeckdampfers und ist 
mit Ausnalıme eines kleinen Kartenhauses unter der Com- 
mandobrücke, des Maschinenskylights und des Kesselraum- 
Ueberhauses ohne Aufbauten. Die Wohnungsräume für 
Offiziere und Maschinisten sind mitschiffs unter Deck, wo 





sich auch die Pumpen zur Entleerung der Tanks von Oel 
und die Fücherventilatoren zum Aussaugen der Luft aus den 
Zur Entlernung der Petroleumdünste 
dienen die nämlichen Röhren, welche zum Auspumpen des 
Oeles verwendet werden. Die Dampfanfuhr zu diesen Pump- 
maschinen und Exhaustoren gerchieht mittelst eines vom 
Kesselraume aus über Deck führenden mächtigen Dampf- 
rohres. Ausser drei Schiffskesseln sind zwei grosse aufrecht- 


Laderiumen befinden. 


stehende Donkeykessel vorhanden. Die Expansionsschiichte 
4+ Procent des unter- 
hefindhichen Oelraumes, ausserdem aber befindet sich auf der 
Decke eines jeden Tanks noch ein grosses Luck mit he- 
weglichem eisernen Deckel. Diese letzteren werden beim 
Oeltransport oeldicht geschlossen unl die einzige Verbindung 
mit der äusseren Luft wird in diesem Falle durch die Ex- 
pansionsschächte vermittelt. Beim Transport von Stückgütern 
jedoch werden diese Deckel entfernt, sodass hinlänglich 
freier Zugang zu den Laderiiumen ist, um die Güter ein- 
nehmen und verstauen zu können. Etwas hinderlich - beim. 
Herunterfieren der Ladung diirfie nur das unter dem Oeldeck 
entlang führenden Mittschiffs-Längsschott sein, und besondere 
Sorgfalt muss hier angewendet werden, um ein Zerreissen 
von Säcken ete, zu verhüten. Die von der Suezkanalgesell- 
schaft vorgeschriebene Raumtheilnng hat zur Folge gehabt, 
dass auch eine Menge von Luken, sieben im Ganzen, nöthig 
waren, von denen jede mit besonderem Löschgeschirr u. Dampf- 
winde versehen. ist, sodass Löschen und Laden in der kürzesten 
Zeit geschehen kann, Ein doppelter Satz von Oeiröhren 
findet sich in jedem Tank direkt über dem Boden, die es er- 
möglichen, bis zu 450 Tons Oel in der Stunde ein- oder 
auszuschiffer. In den Pumpraum führt von diesen Röhren 
eine mit Vertilen versehene Rohrverbindung zu den Oelpumpen, 
sodass Oel oder andere Flüssigkeiten aus jedem Tank entleert 
oder in denselben eingelüllt werden können, Eine andere 
Verbindung führt von den Oelréhren nach dem Fächer- 
ventilator, der sechs Fuss im Durchmesser hat, und mittelst 
dessen, beim Einnehmen der Stiickgutladung und während 
der Rückreise die schlechte Luft aus den Laderäumen abge- 
sogen oder frische Luft in dieselben hineingepumpt werden 
kann. Dieses System soll sich besonders bewährt haber, 
sowohl während des Transportes der Ladung als beim Vor- © 
bereiten der Räume für das Einnehmen der Ladung und 
heim Laden selbst. Der Ventilator wurde tärlich eine kurze 
Zeit lang in Bewegung gehalten, um die verdorbene Luft 
aus den Rüumen auszusaugen, während man gleichzeitig die 
Luken oder andere Luftzuführung öffnete und frische Luft 
von oben durch die Ladung hindurch ziehen liess. Das. bei 
Reisladungen sonst so schädliche Schwitzen ist dadurch _ 
‘gänzlich beseitigt. Während Oel in den Latteräumen ge- 
“führt wird, ist natürlich alle Garnirung entfernt. Nach der 
Entlöschung und Reinigung der Tanks jedoch, werden be- 
sonders eingerichtete Unterlagen angebracht, eine Mani- 
pulation die in wenigen Stunden bewerkstelligt ist, uud die 
Räume sind alsdann zum Einnehmen der Ladung fertlg. 
Die Kessel und Maschinen unterscheiden sich wenig von 
denjenizen anderer Dampfer, besordere Erwähnung verdient 
nur die Aufstellung der drei Hauptkessel, die bei dem 
scharfen Verlauf des Hinterschiffes. und um die Burker- 
eapieität möglichst wenig zu beeinträchtigen, sich besonders 
schwierig gestaltete und. die ingeniöseste Raumausnutzung 
darstellt. Trotzdem der Platz hier äusserst beengt ist, soll 
die Ventilation doch selbst im wärmsten Wetter eine aus- 
reichende sein und der Dampf ohne Anwendung von foreirtem 
Zug mit Leichtigkeit erzeugt werden. Selbstverständlich ist 
überall zur Beleuchtung elektrisches Licht verwandt, und 
ausserdem noch ein elektrischer Strahlenwerfér für die Fahrt 
durch den Suezkanal und das Einlaufen in die Häfen vor- 
handen 


sind von den üblichen Dimensionen, 








Gerichtsentscheidungen. 

Seeversicherung. Beweis der Kausalität bei ungenügen- 
der Ausrüstung der Bemannung, Aus den Entscheidungs- 
eründen: „Der Versicherer, der sich „uf Grand von Nr. 1. 
Art, 825 H. G. af wegen ungenügender Ausrüstung und Be- 
manuung von der Haftung für einen am Schiff oder an der 
Fracht entstandenen Schaden freimnehen will, muss aller- 
dings darlegen, dass zwischen den gerigten Mängeln und 
dem eingetretenen Schaden ein Kausalzusammenhang be- 
steht. Hierzu genügt es aber, wenn die Mögliehkeit dar- 
gothen wird, dass dureh an sich nothwenlire, aber ver- 
siiumts Vorkehrungen bezüglich der Ausrüstung oder Be- 
mannung der Unfall oder dessen schadenbringender Erfoly 
vernütet worden wäre. Liegt diese Möglichkeit vor, so 
darf die Kausalität 


es zweifelhaft erscheint, ob die betreffenden Maassregeln 


nicht deswegen verneint werden. weil 
erfolgreich gewesen sein würden, sondern es müssen dann 
bestimmte Anhaltspunkte vorhanden sein, welche die An- 
nehme begründen, dass die Mängel nicht als die unmittel- 
des Unfalles 


Diese Auffassung ist bereits vom vormaligen Öber-Appella- 


here oder mittelbare Ursuche ansusehen sind. 
tionsgericht Lübeck bei Ausführung des $ 47 des allgemei- 
nen Planes Hamburgischer Seeversicherungen zu Grunde 


gelegt worden. Dasselbe hat sich dahin ausgesprochen, 


dase schon eine als möglich anzuerkennende mittelbare 
Verbindung zwischen dem Mangel und dem Untall genügt, 
ohne dass es nothwendig wäre, den wrächlichen Zusammen- 
hang in seinen Einzelheiten darzulegen und zu erweisen.” 
(Erk. des J. Civilsenats des Reichsgerichts vom 15. August 
1891, Bolze, Bd. XIT 8. 270 


Nr. 402.) 


Praxis des Reichtsgerichts 





Vermischtes. 


Germanischer Lloyd. 


Die Beförderung von Petroleum in Tankschiffen, welche 
an dem Verkehr durch den Suezkanal bis zum vorigen ‚Jahre 
nicht Theil nahm, wurde bekanntlich von der Suezkanal- 
Gesellschaft auf der Grundlage eines provisorischen Regle- 
ments vom 5. Januar 1892 seit Mitte vorigen Jahres zure- 
lassen. Zu den Bedingungen. unter denen die Belörderung 
gestattet ist, gehört nach Art. 2 des lieglements, dass der 
Dampfer sich im Besitz der ersten Klasse einer der leiden 
Klassifikntionsonstelten Britischer Lloyd und Bureau Vertas 
befindet, Diesen beiden Anstalten ist neuerdings die deutsche 
K lgssifikations-Gesellechaft Lloyd in Berlin 
hinzugetreten, insofern die Suezkanal-Gesellechaft beschlossen 


Germanischer 


hat, zu dem bezeichneten Verkehr auch diejenigen deutschen 
util ausländischen Petrolenm-Tankdampfer zuzulassen, welche 
die erste Klasse des Germanischen Lloyd führen. 





Von der amerikanischen Marine. 

Nach dem kürzlich veröffentlichten Bericht des Secretiirs 
des Marineamtes sind im verflossenen Fiscaljahre # Fahrzeuge 
vom Stapel gelassen und 6 weitere fertig gestellt und ange- 
nommen worden. Der Bericht zeigt, dass die Gesammt- 
zahl der dienstfähiren Kriegsschiffe der Bundesflotte 41 be- 
trägt, wovon 15 Panzerschiffe sind. Ausserdem befinden 
sich 64 Fahrzeuge auf der Liste, meistens hölzerne Kreuzer, 
Schleppboote und alte Monitore, die für Kriegszwecke nicht 
mehr gebraucht werden können. Die Ver, Staaten nehmen 
jetzt unter den Flottenmiichten der Welt den 7. Rang ein. 
Die seit dem 4, Mürz 1885 verausgabten Summen für Kriegs- 
schiffe betrugen 5 25,600,432 und die Prümien 5 586,916, 
wavon die grösste § 200,000, auf den Kreuzer „New-Vork“ 


kam (die „Columbia“ und andere seit Schluss des Fireal- 
Jshrs fertiggestellte Schiffe sind nicht eingeschlossen ) 

Der Minister weist auf die kürzlichen englischen Flotten- 
maniver hin. bei denen 18 Torpedoboote im Werthe von 
$ 1,400.00) mit nur 350 Mannschaften mit einem Kriegs- 
schiff und 6 Kreuzern, die $ 9,720,000 kosteten und 2050 
Manuschaften hatten, siegreich hervorgingen. Es wird daher 
der Bau von wenigstens einem Schlachtschiff und 6 Torpedo- 
booten der kommenden Sitzung des Congresses vorgeschla- 
Der Kostenvoranschlag für 1895 schliesst mit einer 
Gesammtsumme von 8 27.855.414.02 (gepen das Vorjahr 
um 5 3.414415 


Schiffe kommen, 


gen. 


mehr) ab, woven 12,455,025 auf neue 


Björlings Nordpolexpedition. 

Iu der letzten Sitzung der schwedischen Gesellschaft 
für Anthropolagis Stockholm hielt 
Candidat G. Nordenskiöll einen Vortrag über die hei den 
Carev-Inseln an der Westküste von Nordgrinland verun- 


und Geographie in 





zlückte Biörling’sche Gronland-Expedition, worin er die 
Ansicht auseprach, dass es den Theilnehmern gegliickt sein 
könne, sich zu retten, weshalb er empfahl, Nachforschungen 
ins Werk zu setzen. Anch Prof. Freih, Nordenskiöld befiir- 
wortete baldige Maassregeln zum Entsatz dieser Expedition 
die die erste schwedische Polar - Expedition sei, welche 
verloren gegangen ist; die Gesellschaft wählte einen Aus- 
schuss, der die Organisation einer soleben Entsatz-Expedition 
in die Wege leiten soll. Mitglieder dieses Ausschusses sind 
Prof, Nordenskiöld, Commandeur- Capitän Palander, Prof. 
Sjogren. Bibliothekar Dahlgren. Candidat G. Nordenskiöld 
und Docent Jügerskiöld. 


Ein Kriegshafen im Grossen Belt. 

In der „Tidsskrift for Söwnesen” erörtert Premierlieute- 
nant Hovgaard neuerdings die Errichtung einer Flotten- 
station im Grossen Belt. Haup zweck der geplanten Station 
ist, der dänischen Flotte eine Zufluchtsstätte im grossen Belt 
zu schaffen, wohin sie sich einer feindlichen Uehermacht 
gegenüber zurückziehen und von der aus sie im Belt operiren 
kann, wenn sich eine Gelegenheit dazu bietet. Die Stellung 
muss nach Hovgnard’s Ansicht nach ihrer natürlichen Be- 
schaffenheit folgende Bedingungen erfüllen. Sie muss solche 
hydrographische Verhältnisse darbieten, dass feindliche 
Schiffe sich nur mit Schwierigkeit in der Nähe ued auf dem 
Gebiete der Stellung bewegen können, Sie muss verschiedene 


Ausgänge haben, die soweit auseinander liegen, dass der 
Feind nur eine effective Blokade durch mehrere von ein- 
ander getrennte Geschwader ausführen kann. Sie muss 


giinstige Bedingungen für die Absperrung der Zugiinge 
durch Minen und anlere passive Hindernisse und für die 
Anlage vor festen Werken in vorgeschobenen Stellungen 
Die Angriffsfront 
muss eine möglichst geringe Ausdehnung haben. Der Feind 
darf keine freie Einsicht in die Stellung vom Belt aus 
haben, Die Stellung muss eine so grosse Küstenausdehnung 
von Seeland als möglich gegen feindliche Landungen decken, 
sie muss gute Bedingungen zuTruppenüberführungen gewähren 
und schliesslich muss sie so belegen sein, dass das Fener 
aus den Befestigungen die Fahrt durch den Belt erschweren 
kann. Alle diese Bedingungen treffen aber bei Agersösund 
zu und die Errichtung einer Station an diesem Orte würde, 
nach Hovgard, ca. 6 Millionen Kronen erfordern, Ueber 
das Projekt schreibt man den „H. N.“ aus Kiel: Für 
Deutschland ist die Befestigung im grossen Belt von weit 
grüsserem Interesse als die Befestigung von Kopenhagen. 
Wenn eine uns feindliche Grossmacht sich in den Besitz der 
würde sie es nicht 


zur Vertheidigung von («diesen halen. 


Jünischen Agersösund Station setzte, so 
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nur in der Hand haben den Belt zu sperren — das wiire 
durch die Vollendung des Nord-Ostseckanals kein so grosses 
Unglück — sondern sie würde einen Ausfallhafen be= 
welcher unsere Herrschaft im westlichen Theil der 
selbst in der Kieler Bucht bedrolen würde, 
Basis einer grossen Angriffstlotte 


können uns des (redankens nicht erwehren, 


sitzen, 
(steer und 
wenn dieser Hafen die 
lildete. Wir 
dass Dänemark seine Neutralität um so mehr bhedroht je- 
mehr Befestigungen es angelegt, deren Besitz geradezu, eine 
Mächte ist. die in die Ostsee ein- 


Lebensfrage für solche 


dringen wollen. 


Schiffbau. 

Die Schiffsneubauten für die englische Handelstlotte be- 
laufen sich in diesem Jahr auf die Tonnenzahl von 880.000, 
Voriges Jahr war der Gesammtbetrag = 1,194,000 Tons: 
so dass das laufende Jahr ein Minus von etwa 310,000 Tons 
oder ca. 24 Procent aufweist. Der Rückgang vertheilt sich 
ziemlich gleichmissig auf die hervorragendsten Werkstätten 
des Landes ebenso auf die einzelnen Schiffstypen, die Schnell- 
dampfer. die Frachtdampfer und das Segelschiff. Bei dem 
gegenwärtigen Darniederliegen des Rhedereigeschiifts ist es 
weniger verwunderlich, dass der Schiffsneubau um ein volles 
Viertel zurückgegangen ist, als dass überhaupt noch so viel 
gebaut wurde, als es thatsächlich der Fall ist. Uebrigens 
walten ühnliche Verhältnisse in allen mit bedeutenden Schiffa- 


bauindustrien versehenen Länder Europas und Amerikas oh, 


Nautische Rundscha u, 


Den neuen Kanal von Korinth hat angeblich bisher nur 
ein einziges Schiff durchfahren. Die 
weil 


griechischen Schiffe 
ihn» die (sebühren zu hoch sind 
und in Gold gefordert werden Die italienischen und 
österreichischen trauen dem baulichen Zustand des Kanals 
nicht. Ein Fachmann des Liovd gab Gutachten dahin ab, 
dass der Kanal, wenn derselbe allgemein benutzt werden 
sollte, vielfach verbessert werden Häfen um 
Westende müssten vertieft and und ausserdem 
müsste ein regelmüssiger Lontsendien® eingerichtet werden. 


benutzen ihn nicht, 


müsse, Die 
beleuchtet, 


- a * 


Die hiesige Rhedereifirma C. Andersen hat der bekann- 
ten Schiffswerfte W. Gray & Co. (Lim.} in West-Hartlepool 
den Bau von zwei Dampfern von je 5500 Ton; Tragfihig- 
keit in Auftrag gegeben. Die beiden (Spardeck) Dampfer 
sind im Msi 1894 zu liefern und es sollen alle Verbesserun- 
gen der Neuzeit beim Bau Anwendung Anden. 

- a * 

Die Fischerdotte von Finkenwärder hat sich im Laufe 
dieses ‚Jahres um neun nene Fischerkutter, von welchen sich 
noch mehrere im Bau befinden, aber zur nächstjährigen 
Campagne fertig gestellt werden, vermehrt. Das Reich 
unterstützt in Erkenntniss der Bedeutung der Hochsee- 
fischerei durch das Vorschiessen segenannter Reichsgelder 
die jungen Fischer wesentlich in dem Bestreben, sich selbst- 
ständig zu machen. 


+ ‘ 
> 


Die Weser-Zeitung in Bremen begeht am 1 Januar 
1894 das Fest ihres S0jährigen Bestehens, Dem Blatte ist 
in den grossen geschichtlichen Epochen der zweiten Hälfte 
unserer Jahrhunderts, wie sie gewaltiger und bedeutungs- 
voller kaum Saculum hat, eine 


ein friiheres aufzuweisen 


7 Fr 


führende Rolle für das nordwestliche Deutschland zuerkannt 
worden. Unter den Münnern, welche der Weser-Zeitung 
ihre biterarische Kraft zur Durchführung der grossen nn- 
tionalen und liberalen Fragen zur Verfürung gestellt haben, 
Namen vow bestem Klang, u. a: 
Friedr. Bodenstedt. Alexander Meyer, 
Jacob Venedey, Gottfried Kinkel, Dr. Althaus, Lewin 
Schücking, August Lammers, Dr. Wohlbrück, Vietor Böhmert, 
Einminghaus, Herm, Baumgarten, Wehrenpfennig, Herm. 


Allmers. Die Weser-Zeitung hat bis auf den heutigen Tag, 


finden wir solehe mit 


Otto Gildemeister, 


unterstützt von Mitarbeitern, wie Arthur Fitger, Prof. Bult- 
haupt, Prof. Bulle, Prof. Buchenau, Friedr. Spielhagen, 
Rudolf v. Gottschall, Otto Röse. Dr. Brenning, Dr. Hart- 
laub, Dr. von Bippen, Dr. Lindeman u. a., ihre 
Stellung auf politischem und literarischem Gebiete zu he- 
gewusst. Auch war die Weser-Zeitung das erste 
deutsche Blatt, das dureh die Begründung einer Wochenaus- 


frühere 
wahren 


gabe für das Ausland, ein festes geistiges Band zwischer 
den Deutschen in übherseeischen Ländern und der alten 
Heimath Die Chefredaction liegt seit 1886 in 
den Händen E. Fitgers, der durch seine Arbeiten auf volks- 


herstellte. 


wirthschaftlicher undstenerpolitischem Gebiete auch grüsseren 


Kreisen bekannt geworden ist. Das Blatt erscheint seit 


seiner Begründung im Verlage von Carl Schünemann in 
- 4 


Bremen. 


* + 
* 


Nach Ankunft des Kreuzers „Nietheroy* in Pernamlmeo 
scheint die Besatzung des Schiffes wegen ihrem Sold init 
der brasilianischen Regierung in Conflict gerathen zu sein. 
Lieutnant Conway und #0 amerikanische Matrosen, welcue 
den brasilianischen Regierungskreuzer nach diesem Hafen 
brachten und sich weigern, ferner an Bord des Schifles za 
dienen, da der ihnen gebotene Sold zu gering ist, werden 
demnächst nach New-York zurückkehren. 


* ca 
+ 


Zur Einweiliung der neue Dampferlinie Genua-New- York 
hat die Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Actien-Geseli- 
schaft in voriger Woche an Bord ihres prächtigen Schnell- 
dampfers ,Columbia* ein Fest veranstaltet, an dem die 
Spitzen der italienischen Behörden, der Kaufmannschaft 
und der Presse Theil nahmen. Es wurden Haldigungs- 
Telegramme an den Deutschen Kaiser, den Köuig von Italien 
und eine Begrüssung an den Hamburger Senat gerichtet, 
welche von den Majestäten noch am selbigen Tage, vom 
Hamburger Senat später in einem an den Präfekten von 
Genua gerichteten Telegramme erwidert warden. 


* ” 
“ 


Wiederum ist einer der hervorragendsten Männer des Hamb. 
Kaufmannsstauds dahingeganger. Herr Adolph Godeffroy, 
einst während langer Jahre hindurch Leiter der Packettahrt, 
ist im hohen Alter von SO Jahren gestorben. Seine hohe 
kaufmännische Begabung verschaffte ihm bei Lebzeiten die 
Achtung der Kaufmannschaft, seine humane Denknngsart 
und Ehrenhaftigkeit sichern ihm ein treues Andenken bei 
Allen, die mit ihm in Berührung kamen. 


+ * 
. 


Die Deutsche Dampfschifls-Rhederei (Kingsin-Linie) zu 
Hamburg hat mit ihrem Coneurrenten in der Fahrt ab 
Hamburg nach Singapore, Penang, Hongkong und Japan, 
nämlich mit der von der Inesigen Firma Kaltenbach & 
Schmitz vertretenen englischen Shire-Linie einen Fracht- 
vertrag abgeschlossen, welchem zu Folge die Expedition der 
Dampfer beider Linien, soweit die Frachtfahrt in Betracht 
kommt, hinfort ausschliesslich durch die Deutsche Dampf- 
Hoffentlich be- 


schifls-Rhederei zu Hamburg besorgt wird. 


damit bessere Zeiten für das bislang nicht von 


einnen 
besonderem Erfolg gekrönte deutsche Unternehmen 


. + 
- 


Wie das vom Hydrographischen Amt in Washington 
herausgegebene Hydrographic Bulletin berichtet, wird dem- 
nächst ein Kriegsschiff ausgeschickt werden. um auf der 
Route von New-York nach Westindien alle treibenden Wracks 
und Schifffahrtshindernisse aufzusuchen und wenn möglich 
zu zerstören. 

= = » 
deutsche Schiffe 
Hamburger 


Zwei 
angeboten, die 


Versicherungsberichte, 
simi zur Rückversicherung 
Schoonerbrigg .Joaquim“ am 26./10. von Bahia nach Havre 
15. G. angeh. und die Rostocker Bark „Emma u. Robert“ 
am 4./10. von Lulea nach Fleetwood (pass, Lizard 2./12.) 
50 G. bez, ferner der englische Dampfer „Gertor“ von 
Hamburg nach England, hei Dover gestrandet, mit 60 G. 
hez. 20 G. f. a. a. „Blanche* u, „Caroline* sind zusammen 
zu 20 G, untergebracht. Ocean“ am 20.8 von Cardifl 
nach Iquique, 7 G, bez., franz. Bark „Seine“, 
land nach Valparaiso, pass. Dungeners am 18./8. 8 G. bez. 
Dampfer „Incharran“ 6 G. ang. 


von Sunder- 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 27, December 1893. 

Anlässlich der Feiertage war das Geschäft nor ein sehr 
geringes, 

Rückfrachten von dem La Plata-Fluse sind flauer 
geworden, was darin seine Erklärung findet, dass eine Menge 
von Dampfern hinausgehen, welche alle Rückfrachten haben 
wollen und es gehen sogar grosse Segelschiffe von Europa 
in Ballast hinaus, in Folge dessen ist nur 17/6 von Buenos- 


Ayres und 24'— a 24/6 von den oberen Häfen zu notiren. 


Salpeterfrachten sind für Januar/Februar wegen Knapp- 
heit von Salpeter gleichfalls flauer und offeriren Befrachter 
für diese Sichten 23/9 Canal f. O. /. 1/3 direkt; für April/Mai 
offerirt man allerdings auch nur 23,9. 1/34 direkt, jedoch 
dürfte sich die Rate für Schiffe dieser Position mit fester 
Anstellung um 9dal/3d erhühen lassen; für Juni/Oktober 
ladende Schiffe herrscht Nachfrage zu 25/—‘/.1/3d direkt. 


Anges'chts der gemeldeten Abschlüsse nach dem La 
Plata-Flusse zu 96 resp. 10/6 per Ton Kohlen ab Cardiff, 
müssen wir bekennen, dass Ausfrachten auf einem Standpunkt 
angelangt sind, welchen man für unglaubhaft halten sollte, 
jedoch haben Rheder sich kaum darüber zu beklagen, solange es 
noch Rheder giebt. die Frachten, wie die eben erwähnten, 
für ihre Schiffe annelımen, wobei dieselben Geld zugeben 
müssen, um die Reisen ausführen zu können; würden die 
Rheder nur mehr auf bestehbare Raten halten, so würden 
die Befrachter sich bald gezwungen sehen, höhere Raten 
anzulegen. 

Die Abschlüsse während der letzten Woche, soweit uns 
hekannt, sind die folgenden: 

„Rolf“, Aracaju/States 36/3 p. Ton Zucker. 

„Helieon“. Chilenische Salpeterplätze/Europa 24/-— '/. 1/8 dir. 
Steamer despatch. 

„Birker“, Chilenische Salpeterplätze/Europa 25/— '/. 1/8 dir. 

„Seottish Lassie". Chilenische Erzplätze/Europa 25/— '/.1/3 „ 

„Knight Kommander“, „ = » 23/9. 

„Lucipara“, San Franeiseo/Europa 23/9 +. 1/3 direkt Weizen. 

„Mylomene“, Sydrey/London 43/9 per Ton Register. 

»Ferteviot*, Newcastle NSW/San Franciseo 14/—, 


-Leucadia® 846 Tons Keg.. Lonilon/Adelaide £ 925, 
„Bothwell“, Themse,San Franciseo 10/— p. Ton d. w. 
„Falls of Afton“, Tyoe/San Franeiseo 10/—. 
„George T. Hay”, Cardilf/Montevideo 10/6. 
„Northern Empire“, Cardiff/Monterideo 10/—, 

Plata oder Buenos-Ayres 9/6, 
„Beechdale*, Cardiff/Capetown 12/9. 
„Hyderabad*, Cardiff/Capetown 12/—. 
„Hertha“, Rosario/Europa 24/6. 


Option La 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co.) 
New-York, den 18 Dechr. 


Die allgemeinen Zustände unseres Dampferfrachten- 
letzten Bericht keine wesent- 
ausgenommen 


marktes haben seit unserem 
lichen Aenderungen 
bessere Nachfrage bei Getreideverschiffungen in kleineren 


Theilfrachten verrathen daher etwas festere Ten- 


erfahren, eine etwas 
Parthien. 
denz, besonders nach den Häfen des vereinigten Königreichs, 
für Vollladungen dagegen bleibt die Nachfrage flau und die 
Rheder bieten ihre Schiffe zahlreich zu den herrschenden 
Raten an, sowohl für prompte, wie für spätere Verschiflungen. 
Ein etwas weniger starkes Angebot prompter Schiffe hat 
den Baumwollfrachten eine festere Haltung verliehen, in- 
dessen scheinen vorläufig in diesem Geschäfte Dispositionen, 
die weiter als von der Hand zum Mund reichen, nicht 
getroffen zu werden. Aus anderen Gebieten des Frachten- 
marktes ist nichts von Interesse zu verzeichnen. — Der 
Markt fir Seglerräumte verharrt in dem früheren lethar- 
gischen Zustande, sodass wir auch nicht einen einzigeu Vor- 
fall von Interesse melden können, noch einen merkenswerthen 
Wechsel der Raten. 





ae Mehl in 


Wir notiren | Getreide aoe Sücken | Mann- 
} vıslonen. u.Oelkuch. zut. 

Liverpool, Dpfr. 3d. 117/625 10° 17/6a20/ 
London, Dpfr. ON, 17/6 14 15; 
Glasgow, Dpfr. 3's 25) 10; 15/a17/6 
Bristol Bed 125) 12/6 ‘17/6 
Hull 4d gefr, | 20/ ‚157 '17/8a20/ 
Leith Bad 20/ 11,3 |20/ 
Newcastle 4d gefr, 1207 hay pel 
Hamburg 45. Nom'l 90 A, 16 ets, 50 mk. 
Rotterdam, Bic. AT ets. «(IB cts. [12a be, 
Amsterdam, ‚6e. Nom'] |17 cts. Sets. | 12a l Be. 
Copenhagen, 3/9 ‘95 20} 25/ 
Bordeaux, By $5a45 cts, 25e. $8. 
Antwerpen. 234d lö/ 12/6 20! 
Bremen, (Madd pfig. 90 oO led uve’ .., 50 4 
Marseille 257 20) 12876. 


'2a2/6 
| 


Baumwolle gepresst: Liverpool Dpfr. 5/32d. 
Hamburg 5/16e, — Rotterdam 0c. — Amsterdam 30c. 
Antwerpen 9/64d. — Bremen Silbe. — 

Raten fiir Charters je nach Grosse und Hiifen: 


Cork f. O. Ver, Kön. Continent. Shanghai 
N. Y, Balt. Dtrect, 


Getreide per 


Dampfer 3/3 3/3 3/ ry, En 
Raff. Petrol. 
perSegl = ...... 1/9a2/9 Nom] 2%. 
Hongkong. Java, Calentta. Japan. 
Getreide per Dampfer „22... ee aues Mera? fawee 
Raff. Petrol. per Seg]. 7e, 17 Ysal Mec, 14. 18¢, 





630 
Biichersaal. 


Nederlandsch Meteorologisch Jaarboek voor 1892, heraus- 


gegeben vom Köngl. niederländischen meteoro- 
Institut. 


Etwas verspätet (das Begleitschreiben ist vom Juli datirt) 


logischen Vier- und vierzigster Jahreang. 


ist uns der Bericht des niederländischen meteorologischen 


Instituts zugegangen. Aus dem umfangreichen Inhalt ver- 
wir Folgendes: 


in den Niederlanden, 


zeichnen Meteorologische Beobachtungen 


bestehend] aus: Zwei- und dreimal 
tüplich angestellte Beobachtungen zu Delizijl, Groningen. 
Amsterdam, Helder, Utrecht, Tilburg, 
Helevoetsluis, Vlissingen und Maastricht. Stündliche Beoh- 


achtungen von Utrecht, Helder, Vlissingen und Groningen. 


Leeuwarden , 


Wahrnehmungen über die Regenmengen, Thermometer- und 


Barometerabweichungen. Monatliche Wetterübersicht, Jahres- 
übersicht, magnetische Wahrnehmungen, Beobachtungen aus 
Surinam, Brazzaville, Stanley -Pool (Kongo). Historische 
Uebersicht der erdmagnetischen Beobachtungen in dea Nie- 
derlanden von Dr. W. v, Bemmelen. Einer für die Lawl- 
wirthschaft wie interessanten Rubrik sei 
hier noch besonders gelacht, es ist dies eine Aufzeichnung 
besonders bemerkenswerther Erscheinungen aus dem Pflanzen- 
und Thierreich, 
ist, 


für Naturforscher 


welche in den Monatsberichten angeführt 
So findet sich verzeichnet, wann zuerst diese oder jene 
Zugvögel eingetroffen und das erste Exemplar der einen 
Es 
sind dies Beobachtungen, die von Freunden der Meteorologie 
dem Instiiut mitgetheilt sind. 


oler anderen Pilanze zum Blühen gekommen ist ete. 


= 








Hochfelder Walzwerk, Actien-Verein in Duisburg a. Rhein 


liefert in bester Ausfiibrung: 


KETTEN 


aller Art und in allen Dimensionen, von 5—75 mm Eiseustürke, aus bestem, selbst 


angefertigtem Qualititseisen, sowi" 


Differential - Flaschenzüge 


von 5—150 Centner-Tragkraft und 


verzahnte Kettenräder. 


Facon-Schmiedestücke 


in jeder Art und jedem Gewicht, sowohl aus Eisen, sls auch ans Stahl. 


Specialität: 


Schiffs- Anker, Ruder, Steven, Achsen u. 8. w. 


Glocken-Metallgiesserei | 


und | 


Metallwaarenfabrik 


von 


Der nächste 





Aurich, d. 19. Dezember 1893, 


Königliche Navigatiousschale in Timmel 


Steuermannskursus be- | 
ginnt am 4. ‚Junuar 1894, 


Antoni Hoen, 
Inh.: Th. Christiansen, 
Freihafen, Sandthorquai 33. 


| Lager von Schiffsproviant, Wein, 
| Spirituosen, Waffen, Taback und 
Cigarren. 





Haupt-Niederlage 

der Malaga-Weine der Firma 
Barcelo & Torres, Malaga. 
sowie die Ungar- und Tokayer- 

seine der Firma Ern Stein & 
Erdö Benye Isi Tokay, Ungam 
| Verkauf in Fässern und Flaschen. 
| Lager fürs Inland: 
| Annenstrasse 32, St. Pauli, 
| Fernsprecher 1517, Amt I. 


Königsberger 
Maschinenfabrik 
Actien-Gesellschaft, 


2, A. Sening,| 


Hamburg, |. Neumannstr. 23. | 


Gegründet 1863. — Dampfbetrieb. | !. 


Lager v. Schiffs- u. Stations- 
glocken, Pumpen, Maschinen- 
u. Dampfkessel - Armaturen, 
Schiffsfenster, Hähne u. Ven- 
tile für Hochdruckheizungen, 

Wasserleitungsartikel 
etc. etc. 
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Anfertigung von rohen 


Gussstiicken 


each gelieferten Modellen in jeder ge- 


wünschten Composition und Grüsse, s0- 
wie alle in dieses Fach einschlawende 
Arbeiten. 


Preise billig. Bedienung prompt | 


. Kenmtniss 


3. Kenntnis der 


= 


h. 


Aufnahme-Prüfung: | öniesbere. i. Pr. 
Mittwoch, den 3, Januar 21894. ° | Königsberg 


Vormittags 9 Uhr. | 
Die Priffinge haben nachzuweisen: 
Kenntniss der deutschen Sprache bis 
zur Fänigkeit sich mündlich uni sehrift- 
lich verstiinil eh auszudrücken, und eine 
leserliche Handschrift, 
der Grundreehnunssarten 
mit gewöhnlichen Brüchen, kei im | 
; 
' 





a 


hi 


brüchen und Buchstaben, Fertigkeit im 
Rechnen mit Proportionen und Urbung 
in der Ausziehung von Qaadratwarzeln, | 


# 
bt 
ia De ‘ 


v 


einfacheren Sätze ber 
die Gleiehheit von Winkeln. sowie «lie | 
Kongruenz. Aelmlichkeit und Gieichheit N 
von Dreiecken. Kenntniss der 
facheren Sätze vom Kreise und 
den Winkeln im Kreise. Uebung 
Wien leichter Konstruktions- 
Rechnungs- Aufeaben 
Lehrsätze, 

Ke-ntiiss der politischen und mautischen 
Geographie sowie sie fiir einen Schiffs- 


ein- | 

‘ 
von 
im 
und 
vermittelst der 


a 


Gh_testonet 





~—— ie lerlich ist, sowie pa Triple-Compound und Compound- 

orbereitume tr le; mathematische . . 

Geagraphie ee Mhematsenet' Maschinen von 80—1000 FP. 
Das Curatorinm | Höchster Nutzeffect garcati 
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